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Tiivistelma

Rataverkon haltija perii ratamaksua radanpidon kustannusten kattamiseksi seka rata-
verkon toimivuuden ja junaliikenteen ominaisuuksien chjaamiseksi. Suomessa rata-
maksuun vaikuttavat kaytannossa merkittavasti myos liikennepolitiikka ja rautatie-
markkinoiden ominaispiirteet. Ratamaksua sdannelldan laeilla sekd EU-tasolla ettd
kansallisesti.

Rautatiemarkkinoita sadnteleva yhtendisestd eurooppalaisesta rautatiealueesta an-
nettu Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2012/34/EU (rautatiemarkkinadi-
rektiivi) tuli voimaan 15.12.2012. Euroopan komissio antaa liséksi rautatiemarkkinadi-
rektiivin nojalla vahimmaiskayttépalvelujen hinnoittelua saantelevan asetuksen
vuonna 2015. Rautatielain (304/2011) ratamaksua koskevat sdannokset uudistetaan
rautatielain muutoksen yhteydessa 15.6.2015 mennessa. Rautatielaissa tuodaan esille
kaikki ratamaksun osatekijat perusteineen direktiivin ja kansallisen valtion maksu-
lainsdadannén mukaisesti. Hallituksen esitys laiksi rautatielain muuttamisesta anne-
taan eduskunnalle syksylla 2014.

Liikenneviraston ratamaksun perusmaksua, lisimaksua ja palveluista erikseen perit-
tdvid maksuja joudutaan uudistamaan lGhivuosina. Tédssa raportissa selvennetdan,
mita direktiivi ja kansallinen lainsdadanto edellyttavat ratamaksun osatekijéiden uu-
distamiselta. Ratamaksun uudistamisessa tulee ottaa huomioon muun muassa tasa-
puolisuus kilpailulle avautuvilla markkinoilla, rautatieliikenteen kilpailukyky, rataver-
kon toimivuuden tehostaminen, liikenteen ominaisuuksien ohjaaminen ja ratamaksun
merkitys radanpidon taloudellisille tavoitteille.

Vahimmaiskayttopalvelujen hinnoittelu perustuu jatkossakin junaliikenteen suoraan
aiheuttamiin radanpidon kustannuksiin. EU:n tuleva taytdntoonpanoasetus voi kui-
tenkin edellyttda nykyisen perusmaksun yksikkohintojen maarittamistavan ja hinnoi-
teltavan liikennesuoritteen muuttamista. Nykyisen rajakustannusperusteisen suorien
kustannusten hinnoittelun sijaan voidaan joutua kehittdmaan yksinkertaisempi kes-
kimaaraisten suorien kustannusten hinnoittelutapa ja maksut voidaan jatkossa peria
junakilometreiltd bruttotonnikilometrien sijaan. Tama voi johtaa perusmaksun tason
merkittavaankin korotukseen. Erikseen tulee tehda paatoksia maksun alentamiseksi
tai korottamiseksi kapasiteetin kdyton ja junakaluston ominaisuuksien ohjaamisen
vuoksi tai investointien rahoittamiseksi.

Liikenneviraston taloudellista asemaa parantavat lisimaksut - [Ghinna vastaten ny-
kyistd rataveroa - tulee peria jatkossa nimetyilta liikenteen segmenteiltd niiden kil-
pailukyvyn sen salliessa ja tdma tulee todeta tutkimuksin. Lisdmaksujen perimiseen
tulee kehittda menettely Suomen rautatiemarkkinoiden segmentoinnista alkaen. Li-
samaksujen kayttoonotto ei ole mahdollista nopealla aikataululla. Ratavero on todet-
tu direktiivisdantelyn ulkopuoliseksi rautatieliikenteen hinnoitteluksi. Siksi rataveron
rooli rautatieliikenteen hinnoittelussa on arvioitava uudelleen ja paatés sen mahdolli-
sesta poistamisesta on tehtédva ennen lisdmaksujen kayttoénottoa.



Liikenneviraston tulee arvioida, mista tarjoamistaan kayttéoikeus-, lisa- ja oheispal-
veluista se perii jatkossa maksun, mitka palvelut tarjotaan ilmaiseksi ja mita kustan-
nusten kattamisen tasoa eri palvelujen hinnoittelussa tavoitellaan. Taloudelliselta
merkitykseltaan merkittavin asia on ratapihamaksun kayttéénotto.

Erityisesti kansallinen lainsdadanto edellyttas, etta ratamaksun osatekijat hinnoitel-
laan vastikkeellisesti palvelusuoritteiden tuottamisesta aiheutuvien kustannusten
mukaan. Tama edellyttda hinnoiteltujen palvelujen tuotantokustannusten tarkkaa
seurantaa ja kustannusseurantajarjestelmien kehittamista. Seurannan kehittdminen
on valttamatonta myos siksi, ettd ratamaksun maaraytymisperusteisiin kohdistuu jat-
kuva nayttévelvoite.

Vastikkeellisuuden osocittaminen on helpompaa toisille ratamaksun osatekijoille ja
vaikeampaa toisille. Perusmaksun hinnoittelu junaliikenteen aiheuttamien suorien
kustannusten mukaan tayttaa vastikkeellisuusvaatimuksen, mutta perusmaksun mah-
dollisten ohjaavien porrastusten vastikkeellinen maarittdminen voi olla haasteellista.
Lisamaksujen perimiselle ei aseteta direktiivissa kytkostd mihinkdan radanpidon kus-
tannuseraan, mutta kansallinen lainsdadanto edellyttaa sita. Palveluista erikseen pe-
rittdvien maksujen tapauksessa palvelusuoritteiden toisistaan poikkeava olemus, pal-
velujen tuotantokustannusten seurantamahdollisuudet, kustannusten kattamisen ta-
voitteet ja maksuperustelain vaatimukset edellyttavat vastikkeellisuusvaatimuksen
tayttavien laskentamallien kehittamista.

Ratamaksun kehittdminen ja yllapitdminen edellyttda radanpidon palvelujen tuotan-
tokustannusten ja palvelusuoritteiden myynnin tarkkaa seurantaa. Kustannusseuran-
nan tarve laajenee, mitd kattavammaksi ja tarkemmaksi vahimmaiskayttopalvelujen,
lisimaksujen, kayttooikeuspalvelujen seké lisa- ja oheispalvelujen hinnoittelua kehi-
tetadn. Rataverkon haltijaan kohdistuu kaytidnnossa jatkuva ratamaksun osatekijoi-
den maksuperusteiden nayttévelvoite. Lahitulevaisuudessa on voitava koota ja kasi-
telld rataverkon kunnossapidon ja korvausinvestointien kustannusten ohella muun
muassa ratapihojen, matkustajainformaatiojarjestelman, junanmuodostus- ja vaihto-
tyolaitteiden, energiahallintajarjestelman, viestijarjestelméan seka kalustonvalvonta-
laitteiden kustannuksia. Muutoin naiden palvelujen hinnoitteluun ei voida luoda valt-
tamattomia vastikkeellisuusperusteita.

Ratamaksulle voidaan maarittaa yksityiskohtainen kehittamissuunnitelma sitten kun
kansallinen ratamaksulainsdadéantd valmistuu. Vasta tuolloin voidaan arvioida tar-
kemmin ratamaksun ja sen osatekijoiden tason mahdollisia muutoksia. Ratamaksun
kehittdmissuunnitelmaan vaikuttavat merkittavasti myos ratamaksusta tehtavat Lii-
kennepoliittiset paatokset.



Esipuhe

Liikennevirasto rataverkon haltijana perii ratamaksua valtion rataverkon ja siihen liit-
tyvien palveluiden kdytéstd. Vuonna 2012 voimaan tullut direktiivi yhtenadisesta eu-
rooppalaisesta rautatiealueesta (2012/34/EU) sisaltaa ratamaksua koskevia sdannok-
sia, jotka edellyttavat Suomen rautatielain ratamaksusdannosten muuttamista ja
mahdollisesti ratamaksun osatekijoiden kehittdmista. Ratamaksuun liittyy myos mo-
nia kansallisia kehittdmistarpeita muun muassa palveluiden hinnoittelussa.

Asiantuntijaselvityksessa on kuvattu rautatieliikenteen hinnoittelun nykytila, rata-
maksusaantelyn reunaehdot seka siihen liittyvat ratamaksun kehittamistarpeet. Selvi-
tys antaa kokonaisndkemyksen rautatieliikenteen hinnoitteluun Littyvistd monista
nakokulmista ja yksityiskohdista. Selvitys on valmistunut syyskuussa 2014, jolloin
direktiiviuudistusta tarkentavasta komission taytantdénpanoasetuksesta on saatu
vasta alustavia tietoja ja uuden rautatielain valmistelu on kesken.

Selvityksen on laatinut KTM Juha Tervonen (JT-Con). Alikonsultteina tyohon ovat
osallistuneet DI Tuomo Lapp ja DI Jukka-Pekka Pitkdnen Ramboll Finland Oy:sta.

Selvityksen kommentointiin ovat osallistuneet Harri Lahelma, Kaisa-Elina Porras, Heli
Mattila, Kristiina Hallikas, Maija Nurkka ja Topi Siren Liikennevirastosta, Mervi Kaik-
konen ja Juha Karjanlahti Rautatiealan sdantelyelimestd seka Risto Saari ja Hannu
Pennanen liikenne- ja viestintdministeritstd. Tyon kuluessa on kuultu Liikenneviras-
ton asiantuntijoita, jotka on nimetty raportissa asianomaisessa yhteydessa.

Helsingissa syyskuussa 2014

Liikennevirasto
Suunnitteluosasto
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1 Johdanto

Tassa raportissa kaydaan lapi uudistetun direktiivisdantelyn edellyttamia ja muutoin
tunnistettuja Liikenneviraston ratamaksun kehittamistarpeita. Tarkasteluun kuuluvat
kaikki ratamaksun osatekijat:

- vahimmaiskayttopalveluista perittava perusmaksu,

- ratavero seka

- rautatiepalvelujen kaytosta perittavat erilliset maksut.

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (2012/34/EU) yhtendisesta eurooppa-
laisesta rautatiealueesta (jaljempana rautatiemarkkinadirektiivi) tuli voimaan
15.12.2012. Uudistettu direktiivi kokosi yhteen ensimmaisen rautatiepaketin kolme di-
rektiivia (kehittamis-, toimilupa- ja kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivit 2001/12/EY,
2001/13/EY ja 2001/14/EY). Eniten uudistettiin kapasiteetti- ja ratamaksudirektiiviin
(2001/14/EY) siséltyneita sddannoksia. Euroopan komissio antaa lisdksi vahimmais-
kayttopalvelujen hinnoittelua koskevan erillisen taytdntoonpanoasetuksen vuoden
2015 aikana.t Jasenvaltioiden on pantava rautatiemarkkinadirektiivi taytantéon kan-
sallista lainsdddantda uudistamalla 15.6.2015 mennessa. Siirtymaaika ratamaksun
uudistamiseksi on kuitenkin enintdan nelja vuotta.

Direktiiviuudistus edellyttda rautatielain (304/2011) ratamaksua koskevien sadnnos-
ten muuttamista. Ratamaksun osatekijoiden perusteet on kuvattava laissa direktiivin
edellyttamalla tavalla, ottaen samalla huomioon valtion perimid maksuja koskeva
kansallinen saantely. Hallituksen esitys uudesta rautatielaista vieddan eduskunnan
kasittelyyn syksylla 2014. Kevaalla 2015 pyritdan uudistamaan vield rautatielakia tay-
tantéonpanevia valtioneuvoston asetuksia.2 Ratamaksun osatekijoiden yksikkdhin-
noista maarattaneen jatkossa rautatielain valtuutussdannésten nojalla annettavilla
Liikenneviraston maarayksilla.

Ratamaksua tulee mahdollisesti uudistaa merkittavallad tavalla. Sen vuoksi Liikenne-
viraston tulee selventda, mita rautatiemarkkinadirektiivin sdannokset tarkoittavat ra-
tamaksun eri osatekijoiden maarittelylle. Lisdksi tulee tietda, mita valtiosdantooikeu-
delliset vaatimukset edellyttavat ratamaksun osatekijoiden maarittelylta. Ratamaksua
uudistettaessa on otettava huomioon Suomen rautatiemarkkinoiden avautuminen
kilpailulle. Rataverkon ja siihen liittyvien palveluiden hinnoittelun on oltava kaikille
toimijoille tasapuolista ja syrjimatonta. Samalla on arvioitava, onko ratamaksulla
mahdollista muun muassa tehostaa rataverkon toimivuutta, voidaanko ratamaksulla
ohjata liikenteen reitteja ja lilkkenndintiajankohtia sekéd kaluston ominaisuuksia ja mi-
ka merkitys ratamaksun kehittamiselld on radanpidon taloudellisille tavoitteille.

1 Direktiivi sisaltaa kaikkiaan 20 Euroopan komissiolle myonnettya valtuutusta antaa taytantéonpanoase-
tuksia ja delegoituja saadoksia. Tulossa on ainakin seuraavat taytantéonpanoasetukset, joilla on vaikutusta
rataverkon kaytén ja palveluiden hinnoitteluun: suorien kustannusten laskentaperusteita koskeva asetus
(direktiivin 31(3) artiklan nojalla); meluperusteisia alennuksia ja korotuksia koskeva asetus (31(5) artiklan
nojalla); ERTMS-jarjestelman kayttoéonoton edistamista koskeva asetus (32(4) artiklan nojalla); palvelujen
kayttdoikeutta koskevista menettelyisté ja edellytyksista (13(9) artiklan nojalla).

2 Ainakin Valtioneuvoston asetus rautatielitkenteen harjoittajille tarjottavista palveluista (korvaa valtioneu-
voston asetuksen 1059/2007) seka Valtioneuvoston asetus aikataulukaudesta ja ratakapasiteetin jakami-
sesta (korvaa valtioneuvoston asetuksen 413/2011) seka mahdollisesti Litkenne- ja viestintdministerion
asetus Liikenneviraston maksullisista suoritteista 874/2013.



Tyon lopputuloksena esitetdan yhteenveto sadntelyn merkityksesta Liikenneviraston
ratamaksulle, ndkemys ratamaksun kehittamislinjauksista sekd arvio miten rata-
maksun kehittamisessa tulee edetd. Tama raportti on kirjoitettu tilanteessa, jossa
komission antamasta vahimmaiskayttépalvelujen hinnoittelun tayténtédnpano-
asetuksesta on saatu vasta alustavia tietoja ja rautatielain muuttaminen on kesken.
Sen vuoksi ratamaksulle ei ole voitu kirjata yksityiskohtaista kehittdmissuunnitelmaa.
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2 Rautatieliikenteen hinnoittelun nykytila

2.1 Ratamaksun tausta

Ratamaksua on peritty valtion rataverkon kaytosta vuodesta 1990 lahtien.3 Alun
perin ratamaksu perittiin vuotuisena kertamaksuna. Ratamaksun merkitys voimistui
kun radanpito ja junaliikenteen harjoittaminen eriytettiin perustamalla radanpito-
virasto Ratahallintokeskus ja rautatieliikenteen harjoittaja VR-Yhtyma Qy.

Nykyinen junaliikennesuoritteilta perittavd ratamaksu kehitettiin vastaamaan

vuonna 2001 Euroopan unionissa voimaan tulleeseen kapasiteetti- ja ratamaksu-

direktiiviin. Liikenneviraston ratamaksun osatekijat olivat:

- radanpidon muuttuviin kustannuksiin perustuva henkil6- ja tavaraliikenteelta
hieman erisuuruisena peritty perusmaksu,

- kiinteisiin radanpidon kustannuksiin perustuva vain tavaraliikenteelta peritty
lisimaksu ja

- rautatieliikenteestad muulle yhteiskunnalle aiheutuviin kustannuksiin (paastot ja
onnettomuudet) perustuva henkilé- ja tavaraliikenteelta peritty haittamaksu,
joka oli porrastettu sahkovetoa suosivasti.

Vuosina 2001 ja 2002 Ratahallintokeskus kerasi ratamaksua 53 miljoonaa euroa vuo-
dessa.4 Perusmaksua kertyi vuonna 2002 noin 40 miljoonaa euroa eli 75 prosenttia
ratamaksutuloista. Haittamaksujen kertyméa oli 8 miljoonaa euroa ja lisdmaksun
5 miljoonaa eurca. Kokonaiskertyma jakautui niin, ettd henkiloliikenteeltd ratamak-
sua perittiin 13,6 miljoonaa euroa ja tavaraliikenteeltd 39,4 miljoonaa euroa. Rata-
hallintokeskus kaytti ratamaksutulot perusradanpidon menojen rahoittamiseen.

Vuonna 2003 ratamaksu jaettiin valtiosdantooikeudellisin perustein

- perusmaksuun ja
- rataveroon (aiempi haitta- ja lisimaksu).5

Vuonna 2006 alettiin peria rataverolain erillismomentilla sdddettya maaraaikaista
Kerava-Lahti-rataosan rakentamiseen liittyvaa investointiveroa. Direktiivi sallii tal-
laisen hinnoittelun kokonaan uutta rautatieinfrastruktuuria rakennettaessa.

Eurooppalaisissa vertailuissa Liikenneviraston ratamaksun taso asettuu alhaiseen
paahan yhdessa esimerkiksi Ruotsin ja Norjan vastaavien maksujen kanssa. Ruotsissa
on tosin ollut tavoitteena nostaa ratamaksua vuoden 2010 tasosta kaksin-
kolminkertaiseksi vuoteen 2015 mennessa, ja lisdksi Ruotsissa rautatiepalveluista
peritddn jo nyt useanlaisia maksuja. Toisessa daripdassa ovat maat, joissa rata-
maksun tuotoilla pyritdan kattamaan radanpidon kustannukset jopa tdaysimaaraisesti.
Ratamaksun tasoon vaikuttavat itse kunkin maan liikennepolitiikan linjausten ohella
rautatiemarkkinoiden koko ja osuus kuljetusmarkkinoilla. Joissain maissa rautatie-

3 Suomessa on runsaasti myds yksityisia raiteistoja muun muassa satamissa, logistiikkakeskuksissa ja
teollisuusalueilla, mutta yksityisraiteiden haltijoilla ei ole ainakaan téhan saakka ollut syyta hinnoitella
raiteiden kayttoa.

4 Hallituksen esitys Eduskunnalle rataverolaiksi HE /2003 vp.

5 Tata olennaista valtiosaantdoikeudellista seikkaa tarkastellaan raportissa viela lisaa.
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liikennettd on paljon, jolloin siltd voidaan edellyttda korkeaa infrastruktuurikustan-
nusten kattamista. Toisissa maissa liikennettéd on infrastruktuurin maaréan taas va-
hemman eivatka rautatiemarkkinat kesta korkeita ratamaksuja.

2.2 Ratamaksun osatekijat ja yksikkéhinnat

Liikennevirasto perii valtion rataverkolla tapahtuvista junaliikenteen suoritteista ra-
tamaksua (taulukko 1). Ratamaksu muodostuu ratamaksun perusmaksusta annetun
liilkenne- ja viestintdministerion asetuksen (1084/2009) nojalla perittavasta perus-
maksusta ja rataverolain (605/2003) nojalla perittavista rataverosta sekd yhdells ra-
taosuudella perittavasta investointiverosta.t Hinnoiteltu liikennesuorite on brutto-
tonnikilometri, eli junakokoonpanon kokonaismassan (kalusto, rahti ja matkustajat
mukaan luettuna) ja rataverkolla kuljetun matkan tulo.

Taulukko 1. Ratamaksu (Liikennevirasto).

Snt/bruttotonnikilometri

Perusmaksu Tavaraliikenne: 0,1350

Henkil6litkenne: 0,1308

Ratavero Tavaraliikenne
- sahkévetoinen: 0,05
- dieselvetoinen: 0,1
Henkil6litkenne: 0,01

Investointivero Tavaraliikenne: 0,5

(koskee rataosaa Kerava-Lahti) Henkiléliikenne: 0,5

Verkkoselostuksen luvun 5.2 mukaan "Liikennevirasto tarjoaa ratamaksua vastaan
rautatieliikenteen harjoittajille oikeuden kdyttdd niille mydnnetyn ratakapasiteetin mu-
kaisia rautatiereittejd, jdrjestelyratapihoja, seisonta- ja kuormausraiteita ja muita rai-
teistoja seké matkustajaliikenteen laitureita. Liikennevirasto tarjoaa lisdksi junaliiken-
teen ohjauspalvelun sekd matkustajainformaatio- ja asemakuulutusjdrjestelmdt Verk-
koselostuksessa mididritellyilld rautatielitkennepaikoilla”. Lisdksi “Ratakapasiteetin
kaytto sisdltdd litkenteenharjoittajan oikeuden liittyd Verkkoselostuksessa mdidritellyil-
[d sGhkoistetyilld rataosuuksilla Liikenneviraston ratajohtoverkkoon saadakseen sdhko-
virtaa liikkuvan kaluston vetovoimaa varten.”

Ratamaksu peritdan jalkilaskutuksella rautatieliikenteen harjoittajan suoriteilmoitus-
ten mukaisesti.? Ilmoituksissa eritelldan sdhké- ja dieselvedon suoritteet. Suorittei-
siin lasketaan ratalinjalla tapahtuva litkennepaikkojen vélinen kaupallinen henkils- ja
tavaraliikenne, jakelu- ja kerailyjunaliikenne, virka- ja tydjunien liikenne seka veturi-
siirrot. Ratoja kunnossapitavien yritysten liikenne luetaan virka- ja tydjunaliikenteek-
si, jota ei hinnoitella.

6 Asetus 1084/2009 kaytanndssa mitatoityi, kun rautatielaki (304/2011) tuli voimaan ja asetusta ei lain
siirtymasaannosten nojalla pidetty voimassa. LVM on kuitenkin ohjeistanut Liikennevirastoa, ettd perus-
maksu pidetdan nykyisella tasolla sithen asti, kunnes direktiivi 2012/34/EU on pantu kansallisesti taytan-
toon.

7 Litkennevirasto kehittaa litkkennesuoritteiden seurantaa osana kapasiteetin hallintaa (Ratakapasiteetin
hallinnan tietojarjestelma LIIKE).
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Liikenneviraston raiteiden kaytto liikkennepaikoilla ja ratapihoilla junanmuodostuk-
seen, junakaluston siirtelyyn tai pysdkointiin tarjotaan ratamaksulla kaytdnnossa il-
maiseksi. Nama palvelut eivat kuulu direktiivin mukaisiin vahimmaiskayttépalvelui-
hin, ja verkkoselostuksessa todetaankin, ettd jarjestelyratapihojen kaytté saattaa
muuttua maksulliseksi.

Perusmaksun taso oli kayttéonotosta alkaen sama ldhes 10 vuotta kunnes vuoden
2010 alusta yksikkohintoja korotettiin 10 prosentilla fiskaalisin perustein. Rataveron
taso on ollut sama siitd lahtien, kun haitta- ja lisdmaksu muutettiin rataveroksi
(vuonna 2003). Investointiveron taso on sama veron voimassaolon ajan.

Rataverolain 6 § sallii rataveron osittaisen tai tdysimaaraisen vapauttamisen vahalii-
kenteisilla reiteillad tai uuden rautatiekuljetuksen kayttéonotossa. Alennuksen tarkoi-
tus on edistda uuden liikenteen syntymista tai entisen liikenteen sailymista vahalii-
kenteisilla reiteilld. Rautatieliikenteen harjoittaja anoo alennusta ja se mydnnetaan
enintdan 10 vuoden ajaksi. Vapautuspaatoksia on tehty seuraavasti:

- VR-Yhtyma Oy vapautettiin rataverosta Vartiuksen raja-aseman kautta Kokkolan
satamaan kulkeneissa transitokuljetuksissa vuodesta 2004 alkaen kunnes vapau-
tuksen enimmaismaaraaika umpeutui 31.3.2014.

- VR-Yhtyma Oy on vapautettu rataverosta Vartiuksen raja-aseman kautta Kokko-
lan satamaan kulkevissa rautarikasteen, kivihiilen ja alumiinisaven transito-
kuljetuksissa aikavalia 1.1.2011-31.12.2014 (Liikenneviraston paatos 4.4.2011,
Dnro 754/022/2011).

- VR-Yhtyma Oy on vapautettu rataverosta Venajalta Vartiuksen raja-aseman kaut-
ta Raaheen tapahtuvissa rautapellettikuljetuksissa 1.5.2012-31.12.2015 (Liikenne-
viraston paatos 5.6.2012, Dnro 1729/022/2012).

- VR-Yhtyma Oy on vapautettu rataverosta Suomesta Venajalle suuntautuvissa
trailerikuljetuksissa Pasila-Vainikkala- ja Kouvola-Vainikkala-rautatiereiteilla
1.4.2011-31.12.2014 (Liikenneviraston paatos 4.4.2011, Dnro 1203/022/2011). N&i-
ta kuljetuksia ei tiettavasti ole toteutunut sddnnollisena liikenteena.

- VR-Yhtyma Oy on vapautettu rataverosta Vartiuksen ja Raahen valisissa kivihiili-
kuljetuksissa aikavalilla 1.1.2014-31.12.2014 (Liikenneviraston paatés 23.1.2014,
Dnro 5843/022/2013).

Hallituksen budjettineuvotteluissa syksylla 2013 tavaraliikenteen ratavero paatettiin
poistaa kolmen vuoden maaraajalle 2015-2017.8 Perusteluina esitettiin rikkidirektiivin
aiheuttamien logististen lisdkustannusten kompensoiminen ja teollisuuden kilpailu-
kyvyn tukeminen.

8 Hallituksen esitys Eduskunnalle laiksi vayldmaksulain muuttamisesta ja rataverolain valiaikaisesta muuttamises-
ta (LVM/725/03/2014).
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2.3 Ratamaksun osatekijoiden perusteet

2.3.1 Perusmaksu

Ratamaksun perusmaksua peritdan rautatieliikenteen harjoittamisesta Liikenneviras-
tolle valittomasti aiheutuvien radanpidon kustannusten perusteella. Perusmaksun
maaritys vastaa suomalaisen tulkinnan mukaan direktiivien 2001/14/EY ja
2012/34/EU asettamaan vahimmaiskayttopalvelujen hinnoittelun sdantelyyn (kate-
taan junaliikenteen aiheuttamat suorat kustannukset; direct cost). Perusmaksun maa-
ritystapa on kehitetty edeltavan direktiivin valmistelun aikana komission teettdmien
taustatutkimusten mukaisesti (Idstrom 2002).

Suorat kustannukset

Rautatiemarkkinadirektiivissa asetettu vahimmaiskayttépalvelujen hinnoittelun minimivaati-
mus, junaliikenteen rataverkon haltijalle aiheuttamien suorien kustannusten (direct cost) kat-
taminen, on terminologisesti ja laskennallisesti haastava asia. Termi ei vastaa kirjanpidon
kustannuskategorioita. Hinnoittelu edellyttda erityisten menetelmien kayttéa kun eritellédén
maksuperusteisiin kuuluvia ja kuulumattomia radanpidon kustannuseria ja kun niitd késitel-
laan laskennallisesti (ks. luku 2.3.1).

Radanpidon kustannukset jaotellaan ensin rataverkon haltijan talousseurannan tiedoista lyhy-
ella aikavalilla (esim. kirjanpitovuosi) muuttuviin ja kiinteisiin kustannuksiin (usein menope-
rusteisesti tarkasteltuna). Koska muuttuvat kustannukset voivat kuitenkin siséltda kustannus-
tekijoita, joiden maéra ei riipu yksittaisten junasuoritteiden maéarasta (esim. lilkkenteenohjaus-
keskuksen toiminta), tulee kustannuksista edelleen karsia pois liikenteen méaarasta riippumat-
tomia kustannuksia. Toisaalta taas jotkut kirjanpidossa kiinteisiin kustannuksiin kirjautuvat
kustannustekijat voivat siséltds, tulkinnasta riippuen, junaliikenteestéd aiheutuvia suoria kus-
tannuksia (esim. raiteiden kulumista korvaavat investoinnit).

Suorien kustannusten erottelu voidaan tehdéa joko yksinkertaisin (summittaisin) jyvityksin tai
(tarkoin) tilastomatemaattisin menetelmin, joskin jyvityssaantéjen luominen edellyttas sekin
radanpidon kustannusten matemaattisia tarkasteluja. Liikennesuoritteista riippuvien suorien
kustannusten tarkka tarkastelu edellytt&a sita, ettd rataverkon haltijalla on kaytettévissa tar-
kat tilastot rataverkon eri osilla toteutuvista liikennesuoritteista sekd radanpidon menoista
nailla rataosilla.

Euroopan komission asiantuntijoiden mukaan likkenteen maarasta lyhyelld aikavalilla
riippuvia radanpidon kustannuksia sisaltyy muun muassa kunnossapitoon, liiken-
teenohjaukseen sekd korvausinvestointeihin (taulukko 2). Tutkimuksin voidaan las-
kea, kuinka paljon nama kustannukset tarkkaan ottaen lisdantyvat, kun rataverkon
liilkennesuoritteet lisdantyvat.o Laskentatulos soveltuu perusmaksun yksikkéhinnan
maaritykseen. Kiinteita radanpidon kustannuksia, jotka eivat reagoi liikennesuorittei-
den vaihteluun lyhyelld aikavalilld, ovat muun muassa maan hankinta, uusien ratojen
rakentaminen, laajennusinvestoinnit ja ratojen tasoa parantavat investoinnit seka
hallinto ja muut yleiskustannukset.

9 Tallaista hinnoittelua kutsutaan rajakustannushinnoitteluksi. Rajakustannus on tuotantokustannusten
muutos, kun tuotos kasvaa yhdelld yksikolld; ts. radanpidon kustannusten muutos kun litkenne lisdantyy
yhdella yksikoélla.
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Taulukko 2. Suositukset radanpidon kustannusten jakamisesta kiinteisiin ja muuttu-
viin kustannuksiin (European Commission 1999).

Kustannustekija Kiintea Muuttuva
Maan hankinta Kylla Ei
Uusien ratojen rakentaminen Kylla Ei
Olemassa olevien ratojen tason nosto ja laajentaminen Kylla Ei

Korvausinvestoinnit / Uusiminen
- perusparantaminen ilman kehittamista Osittain Osittain

- siltojen, tunneleiden, vaihteiden, ja laitureiden suuret Osittain Osittain
korjaukset, jotka tehd&dan esim. kerran 30 vuodessa

- siltojen, tunneleiden, vaihteiden, ja laitureiden seka Osittain Osittain
raiteiden uusiminen, joka palauttaa kéyttéarvon ennalleen

Rakenteiden kunnossapito

- siltojen, teknisten laitteiden pienet korjaukset Ei Osittain

- sepelin puhdistus, tiivistys Ei Osittain

Jatkuva kunnossapito ja kaytto

- talvikunnossapito (vaihteiden puhdistus ja auraus) Kylla Osittain
- raiteiden puhdistus ja kasvustonharvennus Kylla Ei

- tarkastukset Kylla Osittain
- siltojen tukilaattojen, turvalaitteiden huolto Kylla Ei

- lilkkenteenohjaus Pasasiassaei Osittain
Hallinto

- yleiskulut Kylla Ei

- aikataulusuunnittelu Ei Kylla

Kuten komission suositus osoittaa, jako muuttuviin ja kiinteisiin kustannuksiin ei
ole yksiselitteinen. Useimmat radanpidon kustannusluckat ovat osittain muuttuvia.
Kaytdnnossd myos radanpidon kustannusten seurantaan liittyvat seikat vaikuttavat
eri kustannustekijoiden kasittelymahdollisuuksiin. Suomessakin perusmaksun ta-
son laskentaan vaikuttavat radanpidon kustannusten ja liikennesuoritteiden seu-
rantatavat.

Suomessa rajakustannusten laskemista on tutkittu empiirisesti alun perin Ratahallin-
tokeskuksen tutkimushankkeessa (Idstrom 2002) sekd sen jalkeisissad Ratahallinto-
keskuksen ja Liikenneviraston seurantatutkimuksissa (Tervonen & Idstréom 2004; Ter-
vonen & Pekkarinen 2007; Tervonen & Pekkarinen 2011). Kustannusaineiston muo-
dostamisessa selkedsti kiinteat radanpidon kustannukset on ensin rajattu tarkaste-
lusta pois.

Radanpidon muuttuviksi kustannuksiksi on luettu ratalinjalla tapahtuvat kunnossa-
pidon tyot (mukaan lukien myods lumen auraus ja vaihteiden puhdistus seka raiteiston
kunnon tarkastus ja huolto) seka ratalinjalla tapahtuvat paallysrakenteen ja liilkennet-
ta palvelevien laitteiden ja varusteiden yllapito- ja korvausinvestoinnit.
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Nain tehden luotetaan siihen, etta tilastollinen kasittely erottelee aineistosta radan-
pidon suorat kustannukset. Ekonometrisella mallinnuksella lasketaan kuinka paljon
yksi junaliikenteen suoriteyksikké (bruttotonnikilometri) lisda radanpidon kustannuk-
sia Litkenneviraston rataverkolla (senttid/bruttotonnikilometri).

Rataverkon kaytto, liikenteenohjaus ja kulunvalvonta on luettu kiinteiksi kustannuk-
siksi. Ne ovat lilkenteen maaran vaihtelusta vahemman riippuvia henkilosto- tai ener-
giakustannuksia (esimerkiksi lilkennekeskusten miehitys ja vaihteiden l@mmitys).
Hallinto, suunnittelu ja viranomaiskustannukset ovat myos kiinteitd kustannuksia.
Aikataulusuunnittelu on liikenteen harjoittajan kustannus.

Muuttuvat kustannukset on voitu koota 80-90 rataosan erittelyna. Liikennesuoritteis-
ta ja rataverkon teknisistd ominaisuuksista on mahdollista luoda aineisto vastaavalla
rataosajaolla. Rajakustannukset voidaan laskea jokaiselle aineiston sisaltamalle rata-
osalle. Perumaksun yksikkdhinta muodostetaan rataosien lilkennemaarilld painotet-
tuna arvona.

Rajakustannusperusteella maaritettava perusmaksun taso on vadjaamatta alhainen,
koska vain pieni osa radanpidon kustannuksista riippuu suoraan junaliikenteen maa-
rastd. Hinnoittelussa kattamatta jaavien kiinteiden radanpidon kustannusten maara
on suuri. Kiinteita kustannuksia hinnoitellaan direktiivin mukaan eri maksulla.

Perusmaksun yksikkthinnat ovat edelleen alkuperaistutkimuksen (Idstrém 2002) mu-
kaiset, vaikkakin niiden tasoa on muutettu yhden kerran inflatorisella korotuksella.
Seurantalaskelmien tuloksia ei ole viety yksikkohintoihin vaikka muutostarpeista on
saatu nayttoa varsinkin viimeisimmassa laskennassa (Tervonen ja Pekkarinen 2011).
Tama johtuu liikennepoliittisista syistd ja ratamaksulainsdddannon uudistamisen
keskeneraisyydesta.

2.3.2 Ratavero

Ratavero on muodostettu sita edelténeistd ratamaksun osatekijoista, eli haitta- ja li-
samaksusta, joita perittiin vuoteen 2003 saakka kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivin
(2001/14/EY) maksuperusteiden nojalla. Haittamaksulla voitiin ottaa huomioon juna-
liikenteen ymparistokustannuksia. Lisamaksua perittiin kiinteiden infrastruktuurikus-
tannusten kattamiseksi.

Eduskunnan perustuslakivaliokunta totesi vuonna 2002, ettei radanpitija voi peria
ratamaksua yhteiskunnallisten (ulkoisten) kustannusten perusteella ja toisaalta mak-
suissa ei saa olla vastikkeen ylittdvia suorituksia. Ratamaksun osatekijoiden tulee
perustua palvelujen tuottamisesta aiheutuviin kustannuksiin. Tdman seurauksena
haitta- ja lisimaksu muutettiin rataveroksi, jonka radanpitaja perii valtiovarainminis-
terién puolesta.t

Perustusvaliokunnan lausunnon kanssa ristiriitaisesti rataverolain perusteluissa mai-
nitaan edelleen kutakuinkin samat yhteiskuntataloudelliset ja radanpidon kiinteisiin
kustannuksiin liittyvat perusteet kuin esitettiin haitta- ja lisimaksulle. Tilastotietoja

1 Tuolloin ratamaksuun liitettavaksi esitettyja direktiivin mukaisia niukkuus-, investointi- ja varausmaksu-
ja ei lisatty rautatielakiin, koska niiden vastikkeellisuudesta ei ollut riittavaa selvyytta. Investointimaksua
vastaava Kerava-Lahti -rataosan investointivero otettiin kaytté6n myéhemmin.
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ei kuitenkaan ole hyddynnetty rataveron yksikkhintojen muuttamiseksi, vaikka niin
junaliikenteen ympéaristokustannukset kuin radanpidon kiintedt kustannukset ovat
muuttuneet ajan myo6ta. Henkilélilkenne maksaa edelleen raskaita tavarajunia alhai-
sempaa rataveroa alhaisempien infrastruktuurikustannusten nojalla ja tavaraliiken-
teessd sahkovedon ratavero on ymparistosyista dieselvetoa alhaisempi samoin por-
rastuksin kuin ne asetettiin yli 10 vuotta sitten.

Perustuslakivaliokunnan lausunto rautatielain 304/2011 uudistamisen yhteydes-
sa

Perustuslakivaliokunta totesi lausunnossaan (PeVI 66/2002 vp) hallituksen esityksestd rautatie-
laiksi, ettd lakiehdotuksen 14 §:n sddnndksid ratamaksusta on tarkasteltava siltd kannalta, mitd
perustuslain 81 §:ssd sdddetddn valtiolle kannettavista veroista ja maksuista. Perustuslakivalio-
kunnan lausunnon mukaan maksulle on ominaista, ettd se on korvaus tai vastike julkisen vallan
palvelusta; muut rahasuoritukset valtiolle ovat sen sijaan veroja. Edelld mainitulla perusteella
perustuslakivaliokunta katsoi, ettd ainoastaan ratamaksun perusmaksu on valtiosdédntéoikeu-
dellisessa mielessd maksu. Niukkuusmaksulla, investointimaksulla ja varausmaksulla on mak-
sulle ominaisella tavalla yhteys viranomaisen suoritteisiin, mutta toisaalta niihin sisdltyy vas-
tikkeen ylittdvid suorituksia, ja tdstd syystd niiden sddtely olisi tarkistettava vastaamaan vero-
lain vaatimuksia. Lisdmaksu ja haittamaksu ovat valiokunnan kdsityksen mukaan valtiosddnté-
oikeudellisessa mielessd veroja.

2.3.3 Investointivero

Rataosalta Kerava-Lahti peritdan muun ratamaksun lisédksi erillista rataverolain alais-
ta investointiveroa rataosan investointikustannusten kattamiseksi 15 vuoden ajan ra-
dan kayttéonotosta alkaen syksylld 2006 (31.8.2021 saakka). Investointivero on seka
henkilo- ettd tavaraliikenteelld 0,5 senttid/bruttotonnikilometri. Investointiveroker-
tymana tavoitellaan rataosan liikenne-ennusteen ehdoilla noin neljaa miljoonaa euroa
vuodessa, eli 15 vuodessa yhteensa 60 miljoonaa euroa. Se kattaisi noin 20 prosenttia
radan rakentamiskustannuksista.

2.4 Ratamaksun tuotto

Perusmaksun tuotto on ollut viime vuosina 38-45 milj. euroa/vuosi ja rataveron
tuotto 16—21 milj. euroa/vuosi (taulukko 3). Liikenneviraston tilinpaatoksessa ra-
danpidon tuloina on viime vuosina otettu huomioon myés muita maksutuottoja.
Tuottojen summa on ollut tarkasteluajanjaksolla 55-68 milj. euroa per vuosi. Tuo-
tolla rahoitetaan radanpitoa.t2

Ratamaksun kokonaistuottoa (ml. muut tuotot) voidaan verrata vuosittaisiin radan-
pidon kustannuksiin (kunnossapito ja kaytté sekd rataverkon osuus Liikenneviras-
ton pdaomakustannuksista; poistot ja korot; mydhemmin osuus yhteiskustannuk-
sista). Tuottojen alijaama on kasvanut merkittavasti viime vuosina. Ratamaksun
kokonaistuotto on pysynyt ennallaan samaan aikaan kun panostukset radanpitoon
ovat lisdantyneet.

11 HE 122/2005 Hallituksen esitys Eduskunnalle laiksi rataverolain 5 §:n muuttamisesta.

12 Kaikki radanpidon tuotot ovat tarkkaan ottaen valtion tuloja, joita kasitelldgan LVM:n hallinnonalan meno-
jen budjetoinnissa nettoperiaatteella. Toisin sanoen, valtion yleisista varoista katetaan ratamaksutuottojen
huomioon ottamisen jalkeen tarvittava maara radanpidon menoja (nettomenot).
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Taulukko 3.  Ratamaksun kustannusvastaavuus ratavero mukaan luettuna (laskelma
ei vastaa Ratahallintokeskuksen ja Liikenneviraston tilinpddtosten esi-
tyksid vaan se on laadittu tilinpddtésten pohjalta).

Miljoonaa euroa 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Tuotot
Ratamaksun perusmaksu 44,0 42,4 43,1 381 44,5 43,6 43,7 43,8
Ratavero, mL 17,6 17,9 20,5 17,0 18,0 17,6 17,8 18,7
investointivero? - - - - - 2,5 6,7 4,7
Muut tuototz
Tuotot yhteensa 61,6 60,3 63,6 55,1 62,5 63,7 68,2 67,2
Kustannukset
Erilliskustannukset 135,1 136,8 147,3 423,4 215,0 236,3 230,5  240,6
Poistot ja korot 201,1 243,8 332,4 sis.yo. sis.ao. sis.ao. sis.ao.  sis.ao.
Osuus 5,8 5,9 7.1 sis.yo. 3024 354,3 3671 231,3
yhteiskustannuksista
Kustannukset yhteensa 342,0 3865 4868 423,4 517,4 590,6 597,6 471,9
Alijaama, M€ -280,4 -326,2 -4232 -368,3 -455,0 -526,8 -529,4 -404,7
Kustannusvastaavuus %, 18,0 15,6 13,1 13,0 12,1 10,8 11,4 14,2

tRataverosta myonnettyjen vapautusten maara ei valttamattd ole mukana luvuissa. Esimerkiksi vuonna
2013 hyvitysten arvo oli 1,3 milj.€. 2Mm. vahingonkorvauksia, ratapélkkyjen myyntituloja seka muita maksu-
tuloja.

Kerava-Lahti -rataosan investointiveron tuotto on vastannut odotuksia (taulukko 4;
tuotto sisaltyy edella esitettyyn rataveron kokonaiskertymaan). Mikali liikenteen maa-
ra sailyy vahintaan nykyisenlaisena, erillisvero kattaa investointikustannuksia tavoit-
teen mukaisesti.

Taulukko 4.  Investointiveron tuotto Kerava—Lahti -rataosalla 2006-2013 (Liikenne-

virasto).
Miljoonaa euroa 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Henkil6liikenne 0,8 2,7 2,8 2,8 2,7 2,9 3,0 3,0
Tavaraliikenne 0,3 1,5 1,7 1,7 1,5 1,1 1,2 1,4
Yhteensa 1,1 4,1 4,5 4,5 4,2 4,0 4,2 4.4

2.5 Ratamaksun merkitys junien liikenndinti-
kustannuksille

Ratamaksun merkitysta tavara- ja henkilojunien litkennointikustannuksille voidaan
tarkastella rautatieliikenteen kustannusmallilla tehtavin kuljetuksen ominaisuuksia
havainnollistavin esimerkkilaskelmin (Iikkanen 2013). Rikastekuljetuksessa ratamak-
sun osuus on 18-20 prosenttia kuljetuksen kokonaiskustannuksista (kuva 1). Raaka-
puukuljetuksessa (kuva 2) ratamaksun osuus on 20-22 prosenttia kuljetuksen koko-
naiskustannuksista.



18

Rikastekuljetus Kolari-Ajos (vuosikustannukset)
10000000
9000000
8000000
W Perusmaksu +ratavero
7000000
¥ Yleiskustannukset
6000000 ® Vaunujen kunnossapitokustannukset
M Veturin kunnossapitokustannukset
5000000 - . .
M Veturin energiakustannukset
4000000 - H Tydvoimakustannukset
B Vaunujen paaomakustannukset
3000000 B Veturin pddomakustannukset
2000000 -
1000000 -
0-
Dieselveto Sahkéveto
Kuva 1. Ratamaksun osuus sédnnoéllisten rikastekuljetusten litkenndintikustan-
nuksissa — esimerkkilaskelma, euroa vuodessa (Ramboll Finland Oy).
Raakapuukuljetus Kolari-Kemi (vuosikustannukset)
1800000
1600000
1400000 -
1200000, 7 W Perusmaksu +ratavero
M Vaunujen kilometrikustannukset
1000000 -
¥ Vaunujen aikakustannukset
800000 - B Veturien kilometrikustannukset
B Veturien aikakustannukset
600000 -
400000 -
200000 -
0-
Dieselveto Sahkoveto
Kuva 2. Ratamaksun osuus sddnnoéllisten raakapuukuljetusten litkenndintikus-

tannuksissa — esimerkkilaskelma, euroa vuodessa (Ramboll Finland Oy.

Henkiltjunaliikenteessa (kuva 3) ratamaksun suhteellinen merkitys liikennointi-
kustannuksille on tavarajunia alhaisempi eli nelja prosenttia esimerkkilaskelmassa.
Tama johtuu perusmaksun painoperusteisesta maaraytymisesta seka siitd, ettd hen-
kiloliikenne maksaa tavaraliikennetta selvasti alhaisempaa rataveroa.
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IC 49 Helsinki-Oulu

10000

9000 -

8000

7000 -

6000 - Perusmaksu + ratavero

B Ajkakustannukset

5000 - ; ;
B Kilometrikustannukset

4000 -

Kuva 3. Ratamaksun osuus yhden henkilbjunavuoron liikennéintikustannuksissa
— esimerkkilaskelma, euroa per yksi suunta Helsinki—-Oulu (Ramboll Fin-
land Oy). 3

2.6 Muu ratamaksuun liittyva hinnoittelu

2.6.1 Erikseen hinnoitellut rautatieliikenteen palvelut

Liikennevirasto tarjoaa rautatieliikenteen harjoittajille eraitd erikseen hinnoiteltuja
vahimmaiskayttopalveluiden piiriin kuulumattomia palveluja. Palvelut hinnoitellaan
valtion maksuperustelain (150/1992) seka Liikenneviraston maksuja koskevan ase-
tuksen nojalla (Liikenne- ja viestintaministerion asetus Liikenneviraston maksullisista
suoritteista 874/2013). Osa hinnoittelusta perustuu omakustannusarvoon ja osa liike-
taloudelliseen arvoon.

"Maksullisia julkisoikeudellisia suoritteita, joista Liikennevirasto perii valtion maksu-
perustelain 6 §:n 1 momentissa tarkoitetun omakustannusarvon mukaisen maksun,
ovat:

1) litkenteenohjaus yksityisraiteella tai sen osalla;

2) litkenteenohjaus rautateiden vaihtotydliikenteessd;

3) vaihtotydliikenteessd tarvittavan viestintdverkon kéytto;

4) vdyldnpidon tarpeita palveleva koulutustoiminta;

5) ratalaissa tarkoitettujen yleissuunnitelmien sekd muiden ratasuunnitel-

mien kuin rautatien lakkauttamista koskevat ratasuunnitelmat, kun suorite

peritddn yksityisraiteen haltijalta.

13 Laskelmissa esitettyja kilometrikustannuksia ovat ajetusta kilometrimaarasta riippuvat kustannukset, eli
energiakustannus seka veturin ja vaunujen kunnossapitokustannukset. Aikakustannuksia ovat vaunujen ja
vetureiden padomakustannukset sekd tyévoiman kaytosta aiheutuvat kustannukset. Yleiskustannuksiin
sisaltyvat mm. hallinnon, suunnittelun, toimitilojen yllapidon, lipunmyynnin ja vakuutusten kustannukset.
Henkiléliikenteen esimerkissa (IC 49) yleiskustannukset sisaltyvat aika- ja kilometrikustannuksiin.
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.. maksu mddrdytyy suoritteen tuottamiseen kdytetyn ajan ja kiintechintaisen tunti-
veloituksen perusteella. Omakustannusarvon mukainen tuntiveloitus on 95 euroa.

Véyldnpidon tarpeita palvelevasta koulutuspalvelusta voidaan perid omakustannus-
arvon mukaista hintaa alhaisempi hinta...

Valtion maksuperustelain 7 §:ssé tarkoitettuja suoritteita, jotka Liikennevirasto hinnoit-
telee liiketaloudellisin perustein, ovat (mm.):
1) lupa rautatiealueelle tehtdvdille tyélle;
2) mittauspydrdkertojen vuokraaminen sekd radantarkastuspalvelut;
3) rautateiden litkkuvan kaluston koeajoradan kdytto;
4) rautatielaissa (304/2011) tarkoitetut rataverkon kéyttémahdollisuuksiin
kuuluvat palvelut, rataverkon kdyton lisdpalvelut ja oheispalvelut.”

Liikenneviraston suorittamasta vaihtotyon lilkenteenohjauksen ja vaihtotyéviestinnan
hinnoittelusta sovitaan vuosittain liikenteenharjoittajan ja Liikenneviraston valisessa
rataverkon kayttosopimuksessa. Erillisen hinnoittelun piiriin kuuluvat joissain tilan-
teissa esimerkiksi huoltolaitteiden ja muiden teknisten laitteiden kaytté. Liikenne-
virasto vuokraa rautatieliikenteen harjoittajille rakennuksia ja maa-alueita. Maksulli-
sia ovat myos toimeksiannosta tapahtuvat konsultointi-, tutkimus- ja tilastopalvelut,
kirjallisten materiaalien toimittaminen seka eraiden lupien kasittely.

Maksujen lainsdadannollisia perusteita ja hinnoittelutapoja on kuvattu muistiossa
Liikenneviraston maksupolitiikka 2014 (30.9.2013). Muistiossa todetaan, etta "Liiken-

neviraston maksullisessa toiminnassa ja erillislakien mukaisessa toiminnassa peri-
aatteellisena tavoitteena on tdysi kustannusvastaavuus”.

2.6.2 Korvausmenettelyt

Rautatieliikenteen harjoittajia ja Liikennevirastoa kannustetaan rajoittamaan niiden
toiminnasta rataverkon kaytettdvyydelle aiheutuvia hairioitd ja parantamaan rata-
verkon kaytén tehokkuutta suorituskannustinjarjestelmalld. Ratojen kaytettdvyyden
poikkeamatilanteet ja vastuut sekd poikkeamien mittaamistavat ja korvaussummat
sovitaan vuosittain Liikenneviraston ja rautatieliikenteen harjoittajan vélisessa rata-
verkon kayttosopimuksessa.

Liikenneviraston on maksettava rautatieliikenteen harjoittajalle korvaus, jos rata-
verkon kaytettavyys poikkeaa Liikennevirastosta johtuvista syistd oleellisesti rauta-
tielitkenteen harjoittajalle myonnetysta ratakapasiteetista. Rautatieliikenteen harjoit-
tajan on maksettava Liikennevirastolle korvaus, jos lilkkenne poikkeaa rautatieliiken-
teen harjoittajasta johtuvasta syysté oleellisesti sille myonnetysta ratakapasiteetista.

Rataverkon kayttdésopimuksessa sovitaan myos periaatteista, joiden mukaan Liiken-
nevirasto korvaa rautatieliikenteen harjoittajalle kustannuksia, joita aiheutuu rata-
toista. Jos liikenteen harjoittajan kalusto vaurioittaa Liikenneviraston infrastruktuuria
(esimerkiksi kiskoja, vaihteita tai ajolankaa), lilkenteen harjoittaja korvaa vahingot
raideliikennevastuulain nojalla.
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2.7 Rautatieliikenteen energiaverotus

Rautatieliikenteeseen kohdistuu ilmasto- ja liikennepoliittisiin tavoitteisiin perustu-
vaa ohjausta energiaverotuksen poikkeusmenettelyind. Sdhkovetoinen raideliikenne
on vapautettu sdhkoenergian valmisteveroista. Dieselvetoinen raideliikenne voi kayt-
taa polttoaineena verotasoltaan dieseloljya edullisempaa kevytta polttooljya.

Verotuet perustuvat muita liikennemuotoja ymparistollisesti edullisemman raide-
liikenteen kilpailukyvyn tukemiseen. Liikenndintikustannuksia alentavien verohuojen-
nusten arvoksi on arvioitu raideliikenteelle yhteensa noin 30 miljoonaa euroa vuodes-
sa (sis. rautatieliikenne sekd metro- ja raitiovaunuliikenne; Tervonen & Metsaranta
2012).
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3 Ratamaksun sdantely

3.1 Rautateiden kehittamisdirektiivi
2001/14/EY

Euroopan unionissa perittavista ratamaksuista sdadettiin vuoteen 2012 saakka rau-
tateiden kehittamisdirektiivissa, joka kumottiin rautatiemarkkinadirektiivilld. Rau-
tateiden kehittamisdirektiivissd sdadettiin seuraavista infrastruktuuri- ja palvelu-
maksuista:

- vahimmaiskayttopalveluista peritty maksu

- ymparistdperusteiset maksut (haittamaksu)

- ratakapasiteetin varaamis- ja niukkuusperusteiset maksut

- lisamaksut kiinteiden kustannusten kattamiseksi

- investointimaksut uusia ratoja rakennettaessa seka

- muista rautatieliikenteen palveluista perittavat maksut.

Hinnoittelun minimivaatimukseksi asetettiin jo tuolloin junaliikenteesta radanpita-
jille suoraan aiheutuvien radanpidon kustannusten (direct cost) kattaminen. Tata
vastaan rataverkon haltija velvoitettiin tarjoamaan kaikille rautatieliikenteen har-
joittajille tasavertaiset vahimmaiskayttépalvelut. Maksuilla voitiin ohjata liikenteen
ympéristoominaisuuksia sekd infrastruktuurin kayttoa (yhtaaltd ruuhkaiset seka
toisaalta vahan kaytetyt rataosat).

Direktiivi ei ohjeistanut minimimaksun perintda seikkaperaisesti. Taustatutkimuk-
set ja niiden pohjalta tieteellisen neuvoston toimesta annetut ns. High Level Group
-suositukset (European Commission 1999) loivat kdytdnnossad perustan suorien
kustannusten hinnoittelulle (vrt. Lilkenneviraston perusmaksu).14

Vahimmaiskayttopalveluja ja suoria kustannuksia korostavan hinnoittelun myéta ja
rautateitd suosivan liikennepolitiikan tuella omaksuttiin linjaus, ettei ratamaksuilla
ole valttamatontd kattaa kaikkia rautatieinfrastruktuurin yllapidon kustannuksia.
Olemassa olevan ja uutena rakennettavan infrastruktuurin kiinteitd kustannuksia
voitiin kattaa lisdmaksuin. Jo tuolloin tuotiin esille markkinoiden maksukyky lisa-
maksujen reunaehtona. Euroopan komissio ei ole tutkinut Suomen ratamaksua eika
huomauttanut sen ominaisuuksista.

14 Infrastruktuurikustannusten hinnoittelua on tutkittu monissa komission tutkimushankkeissa (mm.
UNITE, CATRIN, MC-ICAM). Lisaksi jasenvaltioissa (mm. Ruotsi, Itavalta ja Suomi) on tehty vastaavia tut-
kimuksia.
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3.2 Rautatiemarkkinadirektiivi 2012/34/EU

3.2.1  Yleiset puitteet

Direktiivissa 2012/34/EU sdadetdan rataverkon haltijan asemasta rataverkon ja rauta-
tiepalvelujen kaytosta perittavien maksujen asettamisessa. Maksutulot kaytetaan ra-
taverkon rahoittamiseen. Valtion radanpidon rahoituslahteena sallitaan my6s budjet-
tirahoitus. Hinnoittelua koskevat direktiivin sddnnokset (artiklat 29-37) ovat paasaan-
toisesti samoja kuin aiemmassa direktiivissa. Ratamaksun osatekijoita saannellaan
rautatieyrityksille tarjottavien palvelujen kategorisoinnin pohjalta (direktiivin Liite II).

Vahimmaiskayttomahdollisuudesta peritddan maksua erityisin ehdoin ja maksua voi-
daan porrastaa ohjaavasti. Kiinteitd radanpidon kustannuksia voidaan kattaa lisa-
maksuilla, mutta direktiivi asettaa maksujen perimiselle markkinoiden maksukykyyn
sidottuja ehtoja. Kayttéoikeus-, lisd- ja oheispalveluja voidaan hinnoitella tuotanto-
kustannusten mukaan. Kaikki maksut voivat sisaltda kohtuullisen voiton lisédn. Rauta-
tiemarkkinadirektiivi edellyttda, ettd jasenvaltiot soveltavat tdytantoénpanocasetuk-
sen mukaista maksusaantelya 16.6.2019 mennessa (neljan vuoden siirtymaaika).

Rautatieyrityksille tarjottavat palvelut; direktiivi 2012/34/EU, Liite II

1. Vahimmaiskayttémahdollisuuksiin sisaltyvat:

a) rautateiden ratakapasiteettia koskevien hakemusten kasittely;

b) oikeus kayttda mydnnettya kapasiteettia;

c¢) rautatieinfrastruktuurin kéytts, mukaan lukien verkon risteysasemat ja vaihteet;

d) junaliikenteen ohjaus, mukaan lukien merkinanto, liikenteen ohjaus, ldhett&minen ja
viestinanto seké tietojen antaminen junien liikkumisesta;

e) sdhkdnsiirtolaitteiden kaytté kuljetusvirran saamiseksi;

f) kaikki muut tiedot, jotka tarvitaan sellaisen liikenteen harjoittamiseen, jota varten kapa-
siteetti on mydnnetty.

2. Kayttooikeus, myds radan kayttdoikeus, on annettava seuraaville palvelupaikoille, kun
ne ovat olemassa, ja naissé palvelupaikoissa tarjottaviin palveluihin:

a) matkustaja-asemat, niihin kuuluvat rakennukset ja muut tilat, mukaan lukien matkatie-
topalvelut ja soveltuvat tilat lipunmyyntipalveluille;

b) tavaraliikenneterminaalit;

c) jarjestelyratapihat ja junanmuodostuslaitteet, mukaan lukien vaihtoty6laitteet;

d) varikkosivuraiteet;

e) huoltotilat, lukuun ottamatta perusteellisen huoltopalvelun tiloja, jotka on tarkoitettu
suurnopeusjunien tai muuntyyppisen erityisia tiloja edellyttévan lilkkkuvan kaluston huol-
toon;

f) muut tekniset laitteet, mukaan lukien puhdistus- ja pesulaitteet;

g) rautatietoimintaan liittyvat meri- ja sisdvesisatamien varusteet;

h) taukotilat;

i) tankkauspalvelut ja polttoaineen toimittaminen naihin palveluihin, josta perittavat mak-
sut on erotettava laskuissa polttoaineen tankkauksesta perittévista maksuista.

3. Lisdpalveluihin voi siséltya:

a) kuljetussahkovirta, josta perittavat maksut on erotettava laskuissa séahkonsiirtolaittei-
den kaytosta perittavista maksuista;

b) matkustajavaunujen esilammitys;

c) yksilélliset sopimukset, jotka koskevat:

— vaarallisten aineiden kuljetusten valvontaa,

— erikoiskuljetusten avustamista litkenteessa.
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4. Oheispalveluihin voi sisaltya:

a) televiestintaverkkojen kayttémahdollisuus;

b) lisatietojen toimittaminen;

c) lilkkuvan kaluston tekninen tarkastus;

d) lipunmyyntipalvelut matkustaja-asemilla;

e) perusteelliset huoltopalvelut, joita tarjotaan huoltotiloissa, jotka on tarkoitettu suurno-
peus-junien tai muuntyyppisen erityisia tiloja edellyttavén likkkuvan kaluston huoltoon.

3.2.2 Vahimmaiskayttopalvelujen hinnoittelu

Vdhimmdiskdyttopalvelut tulee hinnoitella liikennesuoritteilta perittdvand maksuna
niiden kustannusten perusteella, jotka aiheutuvat rataverkon haltijalle suoraan juna-
lilkkenteen harjoittamisesta (artiklat 31-34). Kaikki lilkenteen ominaisuuksia ja rata-
verkon kayttéa ohjaavat alennukset ja korotukset tehdaan vahimmaiskayttopalveluis-
ta perittyyn maksuun.

Maksun alennuksista todetaan seuraavaa:

- vahan melua aiheuttavan kaluston kayttoonottoa voidaan edistda ratamaksun
alennuksin (hyvityksin; komissio kehittda suositusmenettelya)

- alennuksia voidaan myéntda maaraaikaisesti vahaliikenteisten ratojen kayton
edistamiseksi maaratyilla rataverkon osilla ja uuden rautatieliikenteen edistami-
seksi

- kulunvalvontajarjestelman (ETCS/ERTMS) kayttoonottoa junissa voidaan edistaa
alennuksin (hyvityksin).

Maksun korotuksista todetaan seuraavaa:

- maksua voidaan korottaa ruuhkautuvilla rataverkon osilla

- korotettua maksua voidaan peria raiteita erityisesti kuluttavalta tai vaurioittaval-
ta junakalustolta

- korotettua maksua voidaan peria uusien rataosien kiytosta seka

- rataverkon haltijan tuloa kartuttavia ymparistoperusteisia maksuja voidaan peria,
jos vastaavia maksuja peritdan maanteiden tavaraliikenteessa.

Rautatieliikenteen harjoittajan varaaman mutta kayttamatta jattaman kapasiteetin
hinnoittelu on artiklan 36 nojalla sallittua ja maksun periminen sanktiona on pakollis-
ta, jos varatun kapasiteetin kayttamatta jattdminen on toistuvaa.

Uutta on se, ettd Euroopan komissio direktiivin 31 artiklan nojalla ohjeistaa vahim-
maiskayttopalveluista perittdvdn maksun maarittamistapaa taytantéonpanoasetuk-
sella. Asetus tdydentas direktiivin maarayksia velvoittavasti. SERAC-komiteassa jaet-
tujen tietojen mukaan asetus pyrkii yhtenaistdmaan maksun perusteena kaytettévien
ns. suorien kustannusten laskentaperusteita jasenvaltioissa. Asetuksella maarataan
myos, mika on hinnoiteltava liikennesuorite. Edelleen ohjeistetaan infrastruktuurin ja
kaluston ominaisuuksien maksuun sisallytettdvia porrastuksia.ss

15 Single European Railway Area Committee (SERAC) on rautatiemarkkinadirektiivin mukainen jasen-
valtioiden komitea, joka avustaa komissiota direktiivin nojalla annettavien taytantéénpanosaadosten val-
mistelussa. 1) Frank Jost. 6.2.2014. Modalities to calculate direct costs of infrastructure use. Implementing
act. European Commission DG Mobility and Transport — Single European Railway Area. 2) SERAC of 10 July
2014. Discussion paper. On the modalities for the calculation of the cost that is directly incurred as a result
of operating the train service.
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Komissio on tdhan mennessé ilmoittanut asetuksen sisallostd muun muassa seuraa-

vaa:

- maksu peritdan junakilometrisuoritteen mukaan

- maksun tulee perustua keskimaaraisiin suoriin kustannuksiin (eri tilanteissa osoi-
tettuja suoria kustannuksia tulee tasoittaa maksujen asettamisessa)

- keskimaaraista suoraa kustannusta per junakilometri tulee porrastaa junan yhden
tai useamman ominaisuuden mukaan; junan pituus ja/tai vaunujen Lkm, junan
massa, veturin/vaunun jousittamaton massa, junan enimmaisnopeus, veturin te-
ho, akselipaino ja/tai akselien lkm, lovipyorien lkm

- melua lukuun ottamatta ymparisto- ja turvallisuusperusteisessa ohjauksessa
muut taloudelliset ohjauskeinot (kuten polttoaineverot ja vakuutusjarjestelmat)
toimivat ratamaksuja tehokkaammin.

Komission mukaan ekonometriset menetelméat saattavat olla liilan monimutkaisia vé-
himmaiskayttépalvelusta perityn maksun maarittelyssa siind tapauksessa ettd pe-
rusmaksun maaritystapa pyritdan yhtendistamaan jasenvaltioiden kesken. Menetel-
maksi esitetdan tilastojaksolle maaritettyjen suorien kustannusten summan jakamis-
ta junakilometrisuoritteen summalla. Komissio on myos esittanyt tutkimushankkeista
poimittuihin tuloksiin nojaten kasityksensa suorien kustannusten osuuksista radan-
pidon kokonaiskustannuksissa ja suuntaa antavasta junakilometrikohtaisesta yksik-
kohinnasta. Ne on esitetty kynnysarvoina, joiden ehdoilla maksuja tulee tai ei tarvitse
ruotia tarkemmin.

Komissio antaa asetusehdotuksen syksylld 2014. Sen jalkeen asetusehdotuksen sisél-
lostd neuvotellaan jasenvaltioiden kesken SERAC-komiteassa alkuvuoteen 2015
saakka. Komission asetus tulee voimaan viimeistadn 16.6.2015. Rataverkon haltijan
sopeutumisajasta on erilaisia tietoja. Viimeisimman tiedon mukaan komissio ehdot-
taa taytantoonpanoasetuksen mukaisen suorien kustannusten kasittelytavan esitta-
mista kansallisen sdantelyelimen arvioitavaksi viimeistdan kahdeksan kuukauden ku-
luessa asetuksen virallisesta julkaisusta.

Jasenvaltioissa on suhtauduttu kriittisesti a siséllostd saatuihin tietoihin. Rautatie-

markkinoiden sdantelyelinten yhteistyotoimielin IRG-Rail on esittédnyt komissiolle

kannanottona muun muassa seuraavaa:6

- suorien kustannusten méaaritelmaa tulisi tdsmentaa

- suorien kustannusten hinnoittelutapoja tulee yhtenaistaa, mutta ei sanelemalla
laskentamenetelmia liiaksi; monet maat ovat luoneet ekonometrisin menetelmin
infrastruktuurin kayttoa tehostavia hinnoittelujarjestelmia

- jasenvaltioiden tulee voida itse paattda peritddnkd maksuja junakilometri- vai
bruttotonnikilometrisuoritteiden mukaan

- maksujen chjaavien ominaisuuksien tulee olla kansallisesti paatettavissa

- suorien kustannusten osuutta radanpidon kustannuksista on vaikea ohjeistaa
yleisin enimmaisrajoin, koska se todellisuudessa vaihtelee infrastruktuurin omi-
naisuuksista riippuen

- taytantdodnpanoasetuksen on annettava tarkkoja maarayksia muun muassa suo-
rien kustannusten késittely- ja hinnoittelutavoista.

16 Independent Regulators Group — Rail. Second position paper on the European Commission’s upcoming
draft implementing act on the modalities for calculation of the cost that is directly incurred as a result of
operating the train service. 6 May 2014.
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Oletettavasti asetusehdotuksen kasittelyssa tullaan keskustelemaan yllé kuvatuista
asioista ja niiden lopullisesta muodosta taytantéénpanoasetuksessa.

Suorat kustannukset ja rajakustannukset

Vahimmaiskayttdpalvelujen hinnoittelu junaliikenteesta aiheutuvin suorin kustannuksin sisal-
tad seka tulkinnanvaraa etté vaihtoehtoisia kustannusten matemaattisen kasittelyn mahdolli-
suuksia. Lopputulos, junaliikenteeltd perittdvan maksun suuruus, voi olla erilainen. Kuten lu-
vussa 2.3.1 kuvattiin, radanpidon kustannukset voidaan luokitella kustannuslajeihin, joiden
maard reagoi (lyhyelld aikavalilld) junasuoritteiden mé&araan sekd kustannuksiin, jotka eivat
muutu junasuoritteiden lisdantyessa tai véhentyessé. Junasuoritteista riippuvien kustannusla-
jien summa voidaan kohdentaa liikennesuoritteille kahdella tarkkuudeltaan erilaisella tavalla.
Kustannukset voidaan kohdentaa lilkennesuoritteille yksinkertaisella jakolaskulla, jolloin tu-
loksena saadaan keskimddrdinen suora kustannus per litkennesuoriteyksikké. Vaihtoehtoisesti
kustannuksista voidaan laatia matemaattinen malli (kustannusfunktio, jossa liikennesuorittei-
den maara on yksi kustannuksia selittéva tekija), jonka derivointi lilkkennesuoritteiden suhteen
kertoo rajakustannuksen per litkennesuoriteyksikké. Tama tulos kertoo tarkemmin kuinka pal-
jon tarkastellut kustannukset lisdantyvat kun litkennesuoritteet lisdédntyvat yhdelld yksikolla.
Keskimaardiset kustannusjyvitykset ovat siis karkeampia kuin rajakustannusperiaatteella
maaritetyt kustannusjyvitykset. Keskimaaraiset kustannukset ovat yleensd myos selvéasti kor-
keammat kuin rajakustannukset. Koska radanpidon kustannukset ovat padosin jaykahkoéja tai
taysin kiinteitd kustannuksia, on matemaattisen kustannusmallin laatiminen ja sen kéasittely
tilastomatematiikan keinoin koettu ainoaksi patevéksi tavaksi arvioida junaliikenteesta riip-
puvia radanpidon kustannuksia tarkkaan.

Maksun porrastukset junan ominaisuuksien mukaan

Komissio edellyttdd perusmaksua porrastettavan muun muassa junien massan, akselipaino-
jen, nopeuksien, veturitehojen ja py6rien kunnon mukaan. Se on Liikenneviraston perus-
maksulle vierasta, koska hinnoittelun suoriteyksikké bruttotonnikilometri ottaa huomioon jo-
kaisen junakuljetuksen toteutuneen massan tarkkaan ja suoraan ilman painoluokituksia. Edel-
leen, suomalaisissa tai kansainvalisissad tutkimuksissa ei ole kyetty muodostamaan selkeda
tilastollista yhteytta esimerkiksi junanopeuksien ja radanpidon kustannusten vilille. Tasta
syysté Liikenneviraston perusmaksussa junien ominaisuusmuuttujia ei ole siséllytetty hinnoit-
teluun muutoin kuin kunkin kuljetuksen tarkkana toteutuneena kokonaismassana (ratalinjalla
kuljetun matkan ohella).

Bruttotonnikilometri

Bruttotonnikilometri soveltuu radanpidon kustannuksiin sidottuun lilkkennesuoritteiden hin-
noitteluun luontevasti siksi, ettd bruttotonnikilometri kuvaa infrastruktuurin kaytén kuormi-
tusintensiteettia teknisesti oikealla tavalla. Kuormitusintensiteetin (bruttotonnien kertymén)
seuranta on kuormituskertojen (kayttokertojen lukum&ara) ohella olennainen mittari, kun ar-
vioidaan ratainfrastruktuurin osien kulumista ja elinkaaria sek& suunnitellaan kunnossapidon
toimenpiteitd ja korvausinvestointeja (esimerkiksi Artukka 2014). Junalukuméarien tai juna-
kilometrien seuranta ei mittaa kuormitusintensiteettia yhta hyvin, ellei siihen liity tarkkaa ju-
nien kokonaispainon erittelya.

3.2.3 Radanpidon kiinteiden kustannusten hinnoittelu lisamaksuin

Rataverkon haltija voi peria rautatieliikenteeltd radanpidon kiinteisiin kustannuksiin
perustuvaa lisamaksua artiklan 32 nojalla. Reunaehdoksi asetetaan se, etta lisimak-
sua peritdan sellaisilta rautatieliikenteen markkinasegmenteilts, joilla on kykyd mak-
saa maksu. Lisamaksuilla ei saa estaa liikenteen syntymista markkinasegmenteissa,
joissa kyetdan maksamaan vain vahimmaiskayttépalveluista perittava maksu.
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Lisamaksujen periminen edellyttda rautatieliikenteen jakamista markkinasegmenttei-
hin. Minimivaatimuksena esitetdan (32 artikla): tavaraliikenne, julkisia palveluhankin-
toja koskevan sopimuksen puitteissa harjoitettava liikenne ja muu henkildliikenne.
Liitteessa VI (kohta 1) tarkempaan segmentointiin esitetadn esimerkki vastinparein:

a) henkilélilkenne/tavaraliikenne;

b) vaarallisia aineita kuljettavat junat/muut tavarajunat;

¢) kotimainen/kansainvalinen liikenne;

d) yhdistetyt kuljetukset/suorat junayhteydet;

e) kaupunki- tai alueellinen henkil6liikenne/kaupunkien valinen henkil6liikenne;
f) kokojunat/yksittaisvaunukuljetukset;

g) saannollinen/epasaannéllinen junaliikenne.

Segmentit tulee paivittdd mahdollisten markkinamuutosten vuoksi viiden vuoden va-
lein.

Markkinasegmenttien maksukyvyn tutkimiseen komissio laatii erillisen menetel-
masuosituksen; The market-can bear test. Komission mukaan lisimaksun perimis-
mahdollisuuksia voidaan tarkastella yleistasolla esimerkiksi seuraavasti:17

- jos segmentissa ei ole liikennetta, ei sille voida asettaa lisimaksua

- jos segmentin litkenne on selvassa kasvussa, harkitaan lisimaksun kayttoénottoa
(testataan segmentin maksukyky)

- jos segmentin liikenne vahenee pysyvasti, lisimaksut tulee poistaa.

Markkinasegmenttien maksukyvyn tutkiminen edellyttaa, ettd rataverkon haltija ky-
kenee ennakoimaan liikenteen kysynnan kehitysta kun lisimaksujen kayttoénotto tai
nostaminen vaikuttaa rahtihintoihin ja matkalippujen hintoihin. On siis tunnettava
ratamaksun osuus rahtihinnoissa tai matkalippujen hinnoissa ja erikseen viela lisa-
maksun merkitys siina. Lisamaksujen muuttuessa on voitava laskea muutoksen vaiku-
tus rahti- ja tai lipunhintoihin ja kuljetuskysyntdan esimerkiksi hintajouston mu-
kaan.:8 Mikali kuljetusten tai matkalippujen kysynta reagoi hintojen nousuun vain va-
han, voidaan lismaksuja peria.

Lisdmaksun perimisen mahdollistavien kysyntdamuutosten kynnysarvoja ei ole pohdit-
tu ollenkaan. Euroopan unionin jasenvaltioissa rautatieliikenteen markkinasegment-
tien maksukykya on tiettavasti arvioitu vain harvoissa tapauksissa. Arviointimenetel-
ma kaipaa viela runsaasti kehittamista ja soveltuvuuden testaamista.

3.2.4 Kayttooikeus-, lisa- ja oheispalvelujen hinnoittelu

Direktiivissa ei erityisesti sdadeta kayttooikeuspalveluista, lisdpalveluista ja oheis-
palveluista perittdvien maksujen maarittamista. Palveluista voidaan peria maksuja
palvelujen tarjoajan harkinnan perusteella tuotantokustannusten mukaan kohtuulli-
sen voiton kera.

17 Seminaarialustus: European Commission. What can the market bear? November 2013, Frankfurt.

18 Hintajousto kertoo, paljonko kysynta muuttuu kun hinnat muuttuvat. Esimerkiksi jos rahtihinnat nousevat
yhden prosentin ja sen seurauksena kuljetuskysynta laskee kaksi prosenttia, on kysynnan hintajousto -2/1
=-2.
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3.3 Valtion perimien maksujen saantely

Suomen perustuslain 81 § 2 momentin nojalla valtion viranomaisten virkatoimien,
palvelujen ja muun toiminnan maksullisuuden ja maksujen suuruuden yleisista perus-
teista sdadetdan lailla. Valtion viranomaisen perimistd maksuista saddetaan valtion
maksuperustelaissa (150/1992) ja sen nojalla annetuissa valtioneuvoston asetuksis-
sa. Naiden taustalla vaikuttaa perustuslakiin nojaavat kéasitykset valtion maksullisen
toiminnan ja verottamisen ominaispiirteista. Ne on tunnettava tarkoin ratamaksun
maarittelyssa. Ratamaksun osatekijoitd on arvioitava valtiosddntooikeudellisesti ja
maksuperustelain mukaan aina kun uusia maksutekijoita suunnitellaan tai maksujen
maaraytymisperusteita halutaan muuttaa.

Suomen lainsdadanto edellyttas, ettd jokaiselle maksuna maaritettavalle ratamaksun
osatekijalle on muodostettava riittavan vahva kustannus- ja suoriteperuste (alennus-
ja korotusperusteet mukaan luettuna). Maksujen kattava esille tuonti rautatielain-
sdadannossa perusteluineen seka alennus- ja korotusmenettelyineen on valttamatén-
ta. Sellaisia maksuja, joita ei mainita rautatielaissa ja joille ei ole kustannus- ja suori-
teperustaa, ei voida peria. Myos maksuttomana tarjottavat palvelut tulee nimeta sek-
torilainsdadannossa.

Veron ja maksun ero

Ratamaksun maérittelyssa on oleellista tuntea veron ja maksun méaaritelmét:
- Maksu on korvaus valtion viranomaisten virkatoimista ja palveluista.
- Vero on rahasuoritus, joka ei ole korvaus tai vastike annetuista eduista tai
palveluista, ja jolle on ominaista valtion menojen rahoittaminen.

Maksun (yksikkdhinta, joka palvelusuoritteesta peritaan) tulee olla suhteutettu juuri sen virka-
toimen tai palvelun tuotantokustannuksiin, jota maksulla hinnoitellaan. Mita korkeampi maksu
on palvelusuoritteen tuotantokustannuksiin néhden, sité ldahempé&na ollaan veroa. Palvelusuo-
ritteen hinnoittelu on verottamista, jos suoritteen vastaanottamisesta ei voi kieltdytya (vrt.
Yle-vero). Jos hinnoittelulla katetaan lakisdateisten viranomaistehtévien kustannuksia, on ky-
seessa verottaminen. Muun kuin virkatoimien ja palvelujen tuotantokustannusten perusteella
tapahtuva hinnoittelu katsotaan verottamiseksi, esimerkkina liikenteen ulkoisten kustannusten
hinnoittelu.

Rautatiemarkkinadirektiivin sddannokset rataverkon haltijan maksujen perusteista ei-
vét vastaa taysin valtion maksuja koskevaa kansallista lainsaadantoa. Valtiosaantosoi-
keuden tulkinta on vaikuttanut ratamaksuun muun muassa seuraavin tavoin (PeVl
66/2002 vp)e:

- Direktiivi sallii rautatieliikenteen ulkoisten kustannusten hinnoittelun (tietyin eh-
doin), mutta valtiosdantéoikeuden mukaan se on verottamista, koska se ei liity
rautatiepalvelujen tuotantokustannusten hinnoitteluun.

- Direktiivin mukaan radanpidon kiinteita kustannuksia voidaan hinnoitella lisa-
maksuin. Tallainen maksu on valtiosdantooikeuden mukaan verottamista, koska
se voi sisaltaa vastikkeen ylittavia suorituksia.

19 Perustuslakivaliokunnan lausunto 66/2002 liikennevaliokunnalle. Hallituksen esitys rautatielaiksi seka
eraiksi sithen Lliittyviksi laeiksi.
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- Direktiivi sallii ratakapasiteetin varausmaksun perimisen seka ratamaksun koro-
tukset ja alennukset kapasiteetin niukkuusperustein ja uutena rakennettavien ra-
taosien rahoittamiseksi. Valtiosdantdoikeuden nojalla nailla ei ole itsestaan sel-
vasti riittavaa kytkosta palvelujen tuotantokustannuksiin.

Esitetyt tulkinnat toistuivat kun oikeusministerio totesi ratamaksulainsddadannon
valmistelun yhteydessa ratamaksun osatekijoistd muun muassa seuraavaa:2c

- "...ratamaksun perusmaksu ja maksut, joita peritcdn rataverkon ja sen yhteydessd
tarjottavien palvelujen kéytostd lienevdit jo nyt...luokiteltavissa perustuslain 81 §:n
2 momentin mukaisiksi maksuiksi.”

- ...."Jos (edella viitattujen maksujen) mddirittelyssd poiketaan valtion maksuperus-
telaista, on...laissa sdddettdvd millaisista virkatoimista, palveluista ja tavaroista
maksuja voidaan perié tai millaiset suoritteet ovat kokonaan maksuttomia. Samoin
lailla on sdddettéva maksujen suuruuden mddrittGmisessd noudatettavista peri-
aatteista, kuten omakustannusarvon ja tai liiketaloudellisten perusteiden noudat-
tamisesta.”

- "Rataverkon kapasiteetin niukkuusmaksu, perusmaksun korotus investointi-
kustannusten vuoksi ja ratakapasiteetin varausmaksu eivdt ndytd... muodostuvan
suoriteperusteiseksi...sddntelyd on syytd tdsmentdd maininnoin suoritteista, joista
maksuja kerdrddn ja lisdtd lakiin sellaiset sddnnbkset maksujen suuruuden yleisistd
perusteista, jotka riittévdsti kiinnittyvdt viranomaissuoritteiden tuottamisesta ai-
heutuviin kustannuksiin.”

- Vahameluisen kaluston ja kulunvalvontajérjestelman alennukset (perusmaksus-
ta), rataverkolle vahinkoa ja kulumista aiheuttavan kaluston maksukorotukset
(perusmaksusta) sekad markkinasegmenttimaksut ”...ovat ennen muuta muiden
maksujen korotuksia ja alennuksia...joita on sisdnsd pidetty mahdollisena. Porras-
tamisen perusteiden on kuitenkin oltava asianmukaisia (...esim., etté perusteet
vaikuttavat rataverkon haltijalle suoritteen tuottamisesta aiheutuviin kustannuk-
siin). ... porrastamisen yleisistd perusteista olisi lisiiksi sGddettdvd laissa.”

Valtion maksuperustelain mukaan valtion viranomaisten suoritteista perittyjen mak-
sujen suuruus tulee maarittda joko omakustannusarvon tai liiketaloudellisen arvon
mukaisesti. Omakustannusarvo koskee julkisoikeudellisten suoritteiden hinnoittelua
ja kaikki muut valtion tarjoamat palvelusuoritteet (ns. markkinasuoritteet) tulisi hin-
noitella liiketaloudellisesti. Liiketaloudellisessa hinnoittelussa erotellaan kuitenkin
tilanteet, joissa valtio tarjoaa yleisesti markkinoilla tarjottua palvelua tai monopoli-
palvelua. Monopolipalvelua voidaan hinnoitella maksuperustelain nojalla omakustan-
nushintaan liiketaloudellisen hinnoittelun sijaan (Valtiovarainministerié 2001). Oma-
kustannusarvon ja liiketaloudellisen arvon ero syntyy [Ghinna voittolisasta (Heikkild
2005). Omakustannusarvoa alempia ja korkeampia maksuja voidaan peria erityisistd
syistd.

Liikenneviraston tarjoamista rautatiepalveluista (rataverkon vahimmaiskayttopalvelu
seka kayttooikeus-, lisa- ja oheispalvelut) useimmat ovat monopolipalveluja. Siksi
omakustannusarvoon perustuva hinnoittelu on kansallisen lainsdadannon nojalla eh-
ka useimmille ratamaksun osatekijoiden hinnoittelulle luontevaa vaikka direktiivi sal-
liikin voittolisan perimisen.

20 1) LVM/lma/Risto Saari 21.1.2014. Lausunnon pyytéminen oikeusministerién EU- ja valtiosdéntoasiantun-
tijoilta ratamaksua koskevan lainsGdddnnon muuttamiseksi rautatiemarkkinadirektiivin edellyttdmdilld taval-
la. 2) Oikeusministerion lausunto 13.3.2014. OM 10/43/2014. Ratamaksua koskeva lainsédddnto.
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Palvelujen omakustannusarvosta poikkeavaan alikatteelliseen tai korotettuun hin-
noitteluun maksuperustelain 6 § ei tarjoa osviittaa. Asiaa tulee pohtia lisaa niita tilan-
teita varten, joissa Liikennevirasto ei katso tarpeelliseksi tai mahdolliseksi hinnoitella
palveluja taysin tuotantokustannuksin tai perii maksuja, jotka saattavat sisiltda vas-
tikkeen ylittavia suorituksia. Naita tilanteita voi syntya esimerkiksi siitd syysta, etta
palvelusuoritteen luonne ei tue tarkasti vastikkeellista hinnoittelua. Palvelun tuotan-
tokustannuksia voi olla vaikea eritelld ja kohdentaa tarkasti palvelusuoritteille tai ta-
hén liittyy suurta vaihtelua palvelujen kdyttopaikoilla.

Valtion maksuperustelain 150/1992 sdadnnoksia

4 § Maksulliset suoritteet

Seuraavat suoritteet tulee olla maksullisia, jollei suoritteen maksuttomuudelle ole perusteltua
syyté:

1) tavarat, jotka valtion viranomainen on tuottanut;

2) palvelut, jotka on tuotettu tilauksesta tai muusta toimeksiannosta;

3) paatokset, jotka on tehty hakemuksesta;

4) kayttéoikeuksien sekd muiden oikeuksien valiaikainen luovuttaminen; seka

5) muu toiminta, milloin suoritteen tuottaminen on seurausta vastaanottajan toimenpiteesta.

Suoritteen tulee olla maksullinen etenkin silloin, kun my®&s muu kuin valtion viranomainen
tuottaa sité tai siihen verrattavaa suoritetta maksullisena tai kun suoritteen tuottaminen Liit-
tyy vastaanottajan taloudelliseen toimintaan.

5 § Maksuttomat suoritteet

Seuraavat suoritteet tulee olla maksuttomia, jollei suoritteen maksullisuudelle ole erityista
syyta:

1) suoritteet, joiden tuottamisen ei voida katsoa kohdistuvan suoranaisesti yksittdiseen henki-
66N, yritykseen eikd muuten tarkoin rajattuun ryhmaan;

2) suoritteet, joiden tarkoituksena on toimeentulon turvaavan etuuden antaminen; seké&

3) viranomaisen neuvot, ohjeet, opastus ja tiedottaminen, jos naistd aiheutuu vain vahaisia
kustannuksia.

6 § Julkisoikeudellisista suoritteista perittavat maksut

Julkisoikeudellisesta suoritteesta valtiolle perittdvéan maksun suuruuden tulee vastata suorit-
teen tuottamisesta valtiolle aiheutuvien kokonaiskustannusten maéaraa (omakustannusarvo).

Maksu voidaan maarata perittavaksi yleisesti suoritteen omakustannusarvoa alempana tai
jattaa kokonaan perimatta, jos sithen terveyden- ja sairaanhoitoon, muihin sosiaalisiin tarkoi-
tuksiin, oikeudenhoitoon, ymparisténsuojeluun, koulutustoimintaan tai yleiseen kulttuuritoi-
mintaan liittyvista tai n&dihin verrattavista syista on perusteltua syyta. Erityisestd syystd mak-
su voidaan madarata tietylta ryhmalta perittavaksi suoritteen omakustannusarvoa alempana tai
jattad kokonaan perimatta. Erityisesta syystd maksu, joka muuten maéarattaisiin suoritteen
omakustannusarvoa vastaavaksi, saadaan maarata tatd korkeammaksi.

Suoritetta tuottavan viranomaisen asiana on huolehtia siita, ettei suoritteen tuottamisesta
aiheudu enempaéa kustannuksia kuin, mita suoritteen tarkoituksenmukainen laatutaso edellyt-
taa.

Suoritteen omakustannusarvoa tdsmennetddn valtion maksuperusteasetuksessa
(211/1992). Valtiokonttori kehittdad omakustannusarvolle tarkempia laskentaperustei-
ta (esim. Valtiokonttori 2014) ja laatii tarvittaessa lisdohjeita.
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Valtion maksuperusteasetuksen 211/1992 saannos suoritteen omakustannusarvosta
Suoritteen omakustannusarvo 1 § mukaan

...suoritteen tuottamisesta aiheutuneisiin kokonaiskustannuksiin luetaan suoritteen tuottami-
sesta aiheutuvien erilliskustannusten lisdksi suoritteen tuottamisen aiheuttama osuus hallin-
to-, toimitila- ja pddomakustannuksista seka muista valtion viranomaisen yhteiskustannuksis-
ta. ... Suoritteen omakustannusarvon laskemisesta voi valtiokonttori antaa tarkempia ohjeita.

Maksuperustelain omakustannusarvon maaritelma soveltuu hyvin Liikenneviraston

tarjoamien kayttéoikeus-, lisd- ja oheispalvelujen tuotantokustannusten hinnoitte-

luun. Periaatteessa naita palveluja tulisi hinnoitella tdyteen omakustannusarvoon il-

man poikkeuksia. Talla hetkelld palveluja kuitenkin tarjotaan suurelta osin ilmaiseksi.

Palvelujen hinnoittelu vaatii jatkossa tarkkaa arviointia ja perusteluja

e mita niista tarjotaan ilmaiseksi,

e minka palvelujen hinnoittelussa omakustannusarvosta voidaan tehda poikkeamia
ja kuinka paljon, ja

e mitka palvelut hinnoitellaan tdyden omakustannusarvon mukaisesti.

Myos ilmaiseksi tarjotut palvelut tulee nimetd ratamaksuja koskevassa lainsaadan-
nossa (samoin kuin maksulliset palvelut).

Ratamaksun perusmaksun hinnoittelu perustuu (direktiivissd maaritetyin perustein)
palvelutuotannon omakustannusarvoon toisenlaisin maarityksin kuin mita valtion
maksuperustelaissa tarkoitetaan (vain rautatieliikenteen aiheuttamat suorat kustan-
nukset ilman palvelutuotannon kiinteitd kustannuksia). Maksuperustelain omakus-
tannusarvoa on siis tarkasteltava tdssa tapauksessa erityisin ehdoin. Lisdmaksut ovat
toinen erityistapaus, koska ne on direktiivissa tarkoitettu radanpidon kiinteiden kus-
tannusten kattamiseen, mutta lisimaksujen vastikkeellisuuden (ja omakustannus-
arvon) maaritys on erityinen haaste.

Yleisesti on tarpeen pohtia, mihin ratamaksun osatekijoihin tulisi lisdtd direktiivin
sallima kohtuullinen voitto ja miten lisdn suuruus lasketaan. Voiton lisddminen mak-
suihin on soveliasta valtion myymille markkinasuoritteille, mutta monopolipalvelujen
hinnoittelussa asiaa on pohdittava tarkemmin.

Valtiontaloudessa voittolisdn suuruuden maarittdmisessa viitataan padaoman rahoi-
tuskustannuksiin (pddoman vahimmaistuottovaatimus). Valtiokonttori maarittda sen
valtion pitkdaikaisen lainanoton efektiivisena korkokustannuksena. Valtiokonttori oh-
jeistaa koron huomioon ottamista nimenomaan investointilaskelmissa ja muissa paa-
oman kayttotilanteissa. Ratamaksun nakokulmasta on selvitettdva voidaanko rahoi-
tuskustannusta pitaa voittolisan maaritysperusteena myos juoksevien kulujen hin-
noittelussa.

Valtion pitkdaikaisen lainanoton efektiivinen korkokustannus vaihtelee vuosittain.
Voimassa oleva korko ilmoitetaan aina edellisen varainhoitovuoden toteumatietojen
mukaan. Esimerkiksi vuoden 2013 tiedoilla maaritetty vuoden 2014 nimellinen korko-
kustannus on 0,8 prosenttia.2t Vuosina 1998-2013 korko on vaihdellut 1,2-6,7 prosen-
tin valilla. Mikali korkoa kaytettaisiin voittolisdn maaritykseen, tulisi korkovaihtelujen
tasoittamiseen laatia menettely.

21 Valtiokonttori. Ilmoitus. 16.1.2014. Vuoden 2014 laskelmissa kaytettavaksi tarkoitettu korkokustannus.
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4 Rautatiemarkkinoiden kehitys ja ratamaksu

4.1 Rautatieliikenteen avautuminen kilpailulle

Tavaraliikenteessd rautateiden kuljetusmarkkinat avautuivat kilpailulle vuonna 2007.
Uusia rautatieliikenteen harjoittajia on odotettu markkinoille esimerkiksi teollisuus-
laitosten raaka-ainekuljetuksiin, keskisuuriin tuotekuljetuksiin ja vaihtotyoliikentee-
seen.22 Judistettavan Suomen ja Venajan valisen rautateiden yhdysliikennesopimuk-
sen myota itdisen yhdysliikenteen markkinat avautuvat myés kilpailulle mahdollisesti
vuonna 2016.

Tavaraliikenteen markkinoille tulon suurimmat esteet ovat olleet kdytetyn veturi- ja
vaunukaluston jalkimarkkinoiden puuttuminen seka rautatiekuljetusten rajallinen ky-
synta. Markkinoille tulon edellytyksiin kuuluvat myds ammattitaitoisen henkilokun-
nan varvays, varikkotoimintojen jarjestaminen seka eri viranomaisten (LVM, Liiken-
teen turvallisuusvirasto ja Liikennevirasto) edellyttdmien lupien ja sopimusten vaati-
musten tayttaminen.

Henkilbliikenteessd rautateiden kuljetusmarkkinat avautuvat kilpailulle kaytannossa
vaiheittain. Helsingin Seudun Liikenne -kuntayhtyma (HSL) kilpailuttaa todennakoi-
sesti ostamansa ldhijunaliikenteen operaattorin vuoden 2018 alusta alkavalle sopi-
muskaudelle. Vuoden 2024 lopussa paattyy VR-Yhtyma Oy:lle yksinoikeuden myonta-
va kayttooikeussopimus kaukojunaliikenteessa (LVM:n uutinen 21.8.2013).

Kalustoinvestointeja, henkilostoa ja lupia koskevat alalle tulon kynnykset ovat henki-
6litkenteelle samankaltaiset kuin tavaraliikenteelle. Odotukset uusien yritysten
markkinoille tulosta kohdistuvat enemman l&hiliikenteen ja maakunnallisen ostolii-
kenteen kilpailutukseen kuin kaukojunaliikenteeseen (Kilpailun avaamista rautateilla
selvittanyt tyoryhma, Liikenne- ja viestintaministerio, Julkaisuja 17/2010). Honkatukia
(2012) nosti ratakapasiteetin ja vaihtoehtoisten reittien rajallisuuden kilpailun rajoit-
teeksi kaukojunaliikenteessa.

Ratamaksua on arvioitu rautatiemarkkinoiden kilpailun lisddntymiseen liittyvista na-

kékulmista muun muassa seuraavin kysymyksin:

- Onko vahimmaiskayttopalvelujen kokonaisuus palvelujen tasapuolisen saatavuu-
den ja oikeudenmukaisen hinnoittelun nakokulmasta toimiva?

- Onko samoin yksikkohinnoin peritty ratamaksu eritasoisilla rataosilla ja eri puo-
lilla rataverkkoa tapahtuvalle lilkenndinnille tasapuolinen?

- Onko rataveron porrastus sahkovedon hyvaksi tasapuolista uusille tavaraliiken-
teen kuljetusyrityksille?

22 Ratarahti Oy on ajanut koeluonteisesti vastaavia kuljetuksia Imatralla; yhtitlle on myonnetty toimilupa
rautateiden paikallisia tavarankuljetuksia varten toukokuussa 2012. Proxion Train Oy:ll& on Liikenteen tur-
vallisuusviraston myéntama turvallisuustodistus, mutta yhti6 ei ole jattanyt toimilupahakemusta. Karhu-
lan-Sunilan Rautatie Oy on kuljettanut tavaraa valtion rataverkon ja yksityisraiteiden valilla Kymen-
laaksossa. Easmar Logistics Oy toimii vaihtotyolitkenteen luvalla yksityisraiteilta valtion raiteille Kouvolan
ratapihalla.
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- Tulisiko ratakapasiteetin kysyntaa ohjata hinnoittelun keinoin joko ajallisesti tai
paikallisesti niin, ettd runsasta kysyntaa hillitdan ratamaksun korotuksin ja va-
haisen kysynnan rataosia/ajankohtia suositaan alennuksin?

- Milla tavoin uuden liikenteen syntymista ja vahaliikenteisten ratojen kayttoa tulisi
kannustaa ratamaksulla?

- Tulisiko ratapihojen kayttoa, kaluston pysakointia (asemilla, ratapihoilla ja sivu-
raiteilla) ja muita rautatiepalvelujen kayttoa hinnoitella tasapuolisten toiminta-
olosuhteiden nimissa ja miten se tulisi tehda?

Naita kysymyksia tarkastellaan tarkemmin ratamaksun kehittdmispohdinnoissa.
4.2 Rataverkon kunnossapito ja kehittaminen

Radanpidon rahoitustason merkitys ratamaksulle riippuu rahankayton tyypista (ks.
luku 2.3.1). Ratalinjojen kunnossapito ja korvausinvestoinnit luokitellaan (osittain)
junaliikenteestd suoraan aiheutuviin kustannuksiin, joita hinnoitellaan perusmaksul-
la. Kunnossapidon ja korvausinvestointien lisdadmisen tulisi nostaa perusmaksun ta-
s0a, ja toimenpiteiden vahentadmisen tai rataverkon supistamisen vaikuttaa painvas-
toin. Jatkossa myos ratapihojen kustannuksia tulisi hinnoitella (tuotantokustannusten
mukaan), jolloin ratapihojen lukumaaralld ja niiden palvelutasolla on kustannuspe-
rusteiden kautta merkitysta hinnoittelulle.

Uusinvestointeina tehdyt ratalinjojen ja ratapihojen kehittdmistoimenpiteet eivat vai-
kuta ratamaksuun suoraan, koska panostukset ovat liikenteen maarasta riippumatto-
mia kiinteitd kustannuksia. Ainoastaan Kerava—-Lahti-rataosan kehittdmisinvestointia
on rahoitettu ratamaksun yhteydessa peritylla investointiverolla. Tulevaisuudessa on
mahdollista, ettd kayttajarahoitusta harkitaan esimerkiksi yhteisrahoitukseen perus-
tuvissa investointihankkeissa.

Rataverkkoon parasta aikaa tehdaan ja suunnitellaan tehtdvan merkittavia investoin-
teja, joista osa on korvausinvestointityyppisia ja osa puhtaasti kehittdmisinvestointe-
ja. Suurin kdynnissa oleva uusinvestointi on paakaupunkiseudun &hiliikennetta pal-
veleva Keharata, joka avataan liikenteelle vuonna 2015. Muita merkittavia hankkeita
ovat vuonna 2017 valmistuva Seindjoki-Oulu-yhteysvalin tasonnosto, Lielahti-
Kokemaki-rataosan perusparannus sekd Rovaniemi-Kemijarvi-rataosan sihkoistys
(kuva 4).

Hankkeet tai hankkeiden osat, joita tehddan korvausinvestointimaararahoilla, vaikut-
tavat kustannusperusteiden kautta perusmaksun tasoon. Kehittdmisinvestoinneilla ei
ole suoraa vaikutusta perusmaksuun, mutta hankkeet voivat vaikuttaa kohderataosien
kunnossapidon menoihin ja tuleviin korvausinvestointeihin, ja sen takia niilld on kus-
tannusperusteiden kautta valillinen vaikutus perusmaksun tasoon.
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Valtioneuvoston vuoden 2012 liikennepoliittisessa selonteossa vuosien 2012-2015
kehittdmisohjelmaan sisaltyvat edellisten lisdksi seuraavat ratahankkeet (LVM 2011):

e Riithim&en kolmioraide

e Ylivieska-Tisalmi-Kontiomaki-ratayhteyden parantaminen

e Helsinki-Riihimaki-rataosan kapasiteetin liséaminen

e Helsingin ratapihan toiminnallinen parantaminen

e paaratojen routa- ja pehmeikkoalueiden korjaukset ja

e raakapuuterminaalit.

Lisaksi sitoudutaan vuosien 2016-2022 aikana seuraavien hankkeiden toteutukseen:
e Pisara-rata
e Helsinki-Riihimaki-rataosan kapasiteetin lisddminen, 2.vaihe ja
e Luumaki-Imatra-kaksoisraide ja yhteyden parantaminen Imatralta Venajan
rajalle.

Uusia kaivosraiteita koskevissa selvityksissd23 on nostettu esille yhteisrahoitusijarjes-
telyt, joissa on periaatteessa mahdollista kdyttaa investointimaksua osana rahoitus-
jarjestelya.24

23 Kaivostoiminnan litkenteelliset tarpeet pohjoisessa -esiselvitys. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityk-
sid 11/2013.

24 Yhteisesti rahoitettujen rataosuuksien ratamaksuperiaatteet kaipaavat tarkentavaa kasittelya, koska
radan omistajuus (valtion raide vai yksityisraide) ja rahoitusmalli voivat vaikuttaa siihen, milld ehdoilla
Liikennevirasto voi ylipdataan peria ratamaksua nailla rataosilla.
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Kuva 4.  Kdynnissé olevat merkittéviit ratahankkeet sekd liikennepoliittisessa selon-
teossa pddtetyt hankkeet (mm. LVM 2011).25

Rautatiemarkkinadirektiivin 8 artiklassa edellytetdan, ettd jasenvaltio valmistelee
rautatieinfrastruktuurin kehittdmissuunnitelman. Ensimmainen direktiivin mukainen
kehittdmissuunnitelma on valmisteltava 16.12.2014 mennessa. Suomi on esittényt,
ettd liikennepoliittisen selonteon rataverkon kehittamisinvestointisuunnitelma tayt-

taisi velvoitteen.

25 Kuvassa ei ole esitetty paaratojen routa- ja pehmeikkoalueiden korjauksia seka raakapuuterminaaleja,
joiden toteuttamisesta paatetaan erillisharkinnan mukaisesti.
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4.3 Ratakapasiteetin kayttdaste

Hinnoittelu nostetaan usein esille ratakapasiteetin kdyton ohjaamisen menettelyna.
Kysymysta siitda, millaisissa tilanteissa kapasiteettiin useamman rautatieliikenteen
harjoittajan taholta kohdistuvaa kysyntaa olisi perusteltua hinnoitella ja kuinka se
tapahtuisi kaytdnnossa, ei kuitenkaan ole pohdittu pidemmalle. Yleisesti, kaytto-
asteen tasaamiseksi voitaisiin ylikysynnan tilanteessa peria korotettuja maksuja. Vas-
taavasti vdahaisen kysynnan oloissa maksuja voitaisiin alentaa erityisin ehdoin.

Ratakapasiteetin kayttoaste kuvaa rataverkon liikenteellistd kuormitusta. Kayttoaste
maarittelee hyvin pitkalti rataosan hairicherkkyyden. Jos rataosan kayttéaste on yli
80 prosenttia, liikenne ei palaudu hairidistd normaalisti ja viiveet kertautuvat. Kun
rataosan kapasiteetin kayttoaste on 60-80 prosenttia, siitd on pulaa ruuhkaisimpien
tuntien aikana ja liikkenteen kyky palautua hairioista on rajoittunut. Kapasiteetin kayt-
toasteen ollessa 40-60 prosenttia liikenteen maara ja sujuvuus ovat tasapainossa.

Suomen rataverkon kapasiteetin kayttoastetta on tutkittu koko rataverkolla kahdesti
(RHK 1999 ja 2007). Kuvassa 5 on esitetty jalkimmaisen tutkimuksen laskentatulok-
set vuorokausitasolla ja kuvassa 6 vilkkaimmille kahdelle tunnille. Vuoden 2007 tut-
kimuksen jalkeen ratakapasiteetin kidyttoastetta on laskettu paikallisesti useissa eril-
lisissad hankkeissa, mutta koko rataverkon kattavaa laskentaa ei ole tehty.

Kolari

Vuorokausikapasiteetti

Rovaniemi

Kapasiteetin kiyttbaste
max 40 %
Tornia 41-60%
Kemi
61-80%
— 81-100 %
Oulu Ei saannollista
liikennetta
Raahe
Vartius
Kajaani Kontiomaki
Yiivieska
lisalmi
Vaasa
Seinijoki Fuopls
Joensuu
Kaskinen :
Jyviiskyls Pieksamiki
Parkano Niirala
Mikkeli
Post Parikkala
Tampere
Rauma -
Toijala
Lahti
Uusikaupunki
Riihimaki Kouvola Valnikkala
Naantali Hyvinkii
Turku aimi
Kotk
uuuuuuu
Skoldvik
Karjaa Helsinki
Hanko
Kuva 5. Kapasiteetin kdyttéaste vuorokausitasolla Suomen rataverkolla (RHK

2007).
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Turku Hamina
Luvii5§
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Monko o Kariaa Helsinki
Kuva 6. Kapasiteetin kdyttoaste rataosien vilkkaimman kahden tunnin aikana
(RHK 2007).

Suomen rataverkon kapasiteetin kdyttoaste on vuorokausitasolla tarkasteltuna edel-
leen padosin alle 60 prosenttia. Marraskuussa 2012 suoritetussa laskennassa yksit-
taisia keskimaaraista enemman kuormittuneita rataosia olivat mm. Kokkola-Ylivieska
(82 prosenttia, rakennetaan parhaillaan kaksiraiteiseksi) ja Orivesi-Jamsdnkoski
(73 prosenttia). Tuntitasolla useilla rataosilla oli hetkittain yli 80 prosentin kuormi-
tuksia. Kayttoastetta kasvattavat erityisesti suuret nopeuserot junien valilld seka pit-
kat liikennepaikkavalit yksiraiteisilla rataosilla. Suuria nopeuseroja syntyy erityisesti
kun tavaraliikenteen junia ajetaan paivdaikaan nopean henkilliikenteen vuorojen va-
leissa.

Ratakapasiteetista ei talld hetkelld ole laajemmin kriittistd puutetta, mutta haasteita
ilmenee paikallisesti. Ratakapasiteetin kidyttoasteen laskentaa tulisi silti tehda use-
ammin ja kattavammin, jotta kapasiteetin kayton tilannekuva ja tieto kapasiteetinhal-
linnalle kriittisistad rataosista olisivat ajantasaisia, ja toimenpiteita voitaisiin kohdis-
taa paremmin.
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4.4 Liikenteen kehitys

4.4.1 Henkilélitkenne

Rautateiden henkilokaukoliikenteessa tehtiin vuonna 2013 yhteensa noin 13,6 miljoo-
naa junamatkaa. Yhteysvalit ja rataosat, joilla liikennettd on eniten ja sen ennuste-
taan kasvavan, ovat mahdollisesti sellaisia, joilla kapasiteetin hallinnassa on tarpeen
harkita hinnoittelua. Talloin tulee ottaa huomioon myos tavaraliikenteen ennustettu
kehitys (luku 4.4.2.).

Vilkkain henkiloliikenteen yhteysvali oli Helsinki-Tampere, jossa matkustajamaara oli
noin 4,2 miljoonaa. Muita yli miljoonan matkustajan rataosia olivat paarata Tampe-
reelta Ylivieskaan saakka, Tampere-Orivesi, Helsinki-Turku sekd Helsinki-Lahti-
Kouvola-Luumaki. Kaukoliikenteen matkustajavirrat vuonna 2013 on esitetty kuvassa
7.
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~" Lappeenranta

Pietari

Kuvay. Kaukoliikenteen matkustajavirrat (miljoonaa matkustajaa) vuonna 2013
(Rautatietilasto 2014).
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Edellinen kattava kaukoliikenteen matkustajaennuste laadittiin vuonna 2010 Liiken-
neviraston Liikenneolosuhteet 2035 -tyon yhteydessa. Ennuste on luonteeltaan muu-
tosmalli, eli siina arvioidaan liikennejérjestelman muutosten ja vaestonkasvun vaiku-
tuksia perusvuoden 2010 tiedossa olevaan lilkkennekysyntdan. Ennusteessa on laadit-
tu nelja erilaista skenaariota pohjautuen rataverkon erilaisiin kehittamispolkuihin.
Kuvan 8 skenaariossa on mukana Seindjoki-Oulu-kehittamishankkeen lisdksi Luu-
maki-Imatra-kaksoisraide.

B \Vatkustajamézrat kasvavat
Matkustajamaarat alenevat

Kuva 8. Kaukoliikenteen matkustajamddrien kehitysennuste (miljoonaa matkus-
tajaa) vuodelle 2035 (Liikennevirasto 2011).

Suurinta kasvua on ennustettu vilille Helsinki-Pietari sekd paaradan yhteysvalille
Helsinki—Oulu. Suurin epavarmuustekija on Suomen ja Venajan valisen viisumivapau-
den toteutuminen. Ennusteessa on oletettu, ettd nykyiset lilkenne- ja viestintdminis-
terién ostoliikenteen reitit tulevat sailymaan. Niiden junatarjonnan tulevaisuudesta
paatetaan seuraavan kerran vuonna 2015.
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Paskaupunkiseudun lahiliikenteessa tehtiin vuonna 2013 yhteensa noin 55,8 miljoo-
naa junamatkaa eli noin 80 prosenttia kaikista Suomessa tehdyistd junamatkoista.
Lahiliikenteen matkustajamaaran kehittyminen tulevaisuudessa riippuu p&dasiassa
maankayton, rataverkon ja muun litkennejarjestelman kehittdmisesta Helsingin seu-
dulla. Merkittavid kehittamisohjelmiin jo siséltyvia hankkeita ovat Pasila—Riihimaki-
tasonnoston 2. vaihe sekd Pisara-rata. Myts Espoon kaupunkiradalla sekd mahdolli-
sella Lentoradalla olisi toteutuessaan suuri vaikutus matkustajaméariin. Liikenne-
olosuhteet 2035 -ennusteissa padkaupunkiseudun Bhijunaliikenteen matkustajamaa-
ré vuonna 2035 vaihtelee rataverkon ja muun liikkennejarjestelman kehittamispanos-
tuksista riippuen noin 75 miljoonasta vajaaseen 120 miljoonaan junamatkaan vuodes-
sa.

Lahijunaliikennetta voi tulevaisuudessa olla padkaupunkiseudun lisdksi myods muilla
kaupunkiseuduilla. Erityisesti Tampereen ja Turun kaupunkiseudut ovat tutkineet Lii-
kenteen aloittamisen mahdollisuutta.

Lahijunaliikenteen matkustajia
vuonna 2035 "HLJ-Niukka”
(milj. matkustajaalvuosi)

Kuva 9. Ldhijunaliikenteen matkustajaennuste (miljoonaa matkustajaa) vuodel-
le 2035 (Liikennevirasto 2011).
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4.4.2 Tavaraliikenne

Liikenneviraston rataverkolla kuljetettiin vuonna 2013 yhteensa 36,4 miljoonaa netto-
tonnia tavaraa.z8 Merkittavimmat tavaralajit olivat raakapuu ja hake (12,7 milj. netto-
tonnia), paperi ja paperimassa (6,7 milj. nettotonnia) sekd kaivannaisteollisuuden
tuotteet (4,4 milj. nettotonnia). Tavaraliikenteen tarkeimmat solmukohdat ovat Tam-
pereen ja Kouvolan keskusjarjestelyratapihat, joiden kautta kulkee suurin osa Etela-
Suomen tavaraliikenteestd. Pohjois-Suomessa merkittavaksi tavaraliikenteen kautta-
kulkupaikaksi on muodostunut Kokkolan satama, jonka kautta kulkevat mm. transito-
kuljetukset Vartiuksesta seké Siilinjarven ja Talvivaaran kaivosteollisuuden kuljetuk-

set.
Rataosittaiset luvut osoittavat kuljetettuja i Kolari
nettotonneja (1000 tonnia)
222 Kelloselkd
Siffrorna vid bandelarna anger transporterade e :
nettoton (1000 tons). 143
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Tavaraliikenteen tonnimddrdt (miljoonaa nettotonnia) vuonna 2013
(Rautatietilasto 2014).

26 Nettotonni kuvaa asiakkaan maksamaa kuljetusmaaraa ilman kuljetusvalineiden painoa.
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Liikenneviraston vuonna 2014 laatiman rataverkon tavaraliikenne-ennusteen (luonnos
9.9.2014) mukainen kuljetusmaara vuonna 2035 on 39,1 miljoonaa nettotonnia. Mer-
kittdvimpia ennustettuja muutoksia nykytilanteeseen ovat erdiden uusien metséa-
teollisuuden raaka-aine- ja tuotekuljetusten alkaminen sekd samaan aikaan tapahtu-
va nykyisten kaivannaisalan kuljetusten vaheneminen. Ennusteeseen liittyy talla het-
kelld suuria epdvarmuuksia muun muassa uuden kaivosteollisuuden tulevaisuudessa
ja venajanliikenteen kehityksessa.

-
-

l—l—l—l—l\l
2

Kuva 11. Rataverkon tavaraliikenne-ennuste vuodelle 2035 (luonnos 9.9.2014).

e
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4.4.3 Rautatieliikenteen markkinaosuus henkilo- ja tavaraliikenteessa

Ratamaksulla ja etenkin sen voimakkailla muutoksilla voi olla merkitysta liikenne-
muotojen markkinaosuuksiin. Ratamaksun tasoa ei ole muuteltu suuresti 2000-
luvulla, joten merkittavien muutosten vaikutuksista ei ole kokemusta.

Henkiloliikenteessa rautateiden kulkumuoto-osuus on pysynyt vakaana koko 2000-
luvun ajan (taulukko 5). Osuus koko maan henkiloliikennesuoritteesta (km/henk.) on
ollut noin 5 prosenttia lukuun ottamatta vuotta 2008, jolloin osuus oli 6 prosenttia.
Ratamaksun perusmaksun korotus 10 prosentilla vuoden 2010 alusta ei vaikuttanut
rautateiden henkildliikenteen markkinaosuuteen ainakaan voimakkaasti.

Taulukko 5.  Henkilélitkennesuoritteen kulkumuoto-osuudet vuosing 2000-2011
(osuus kaikista henkilbkilometreistd; mm. Julkisen liikenteen suoriteti-

lasto).
Henkilbauto Linja-auto Juna Lentokone
2000 84 % 7 % 5 % 2 %
2001 84 % 7 % 5% 2 %
2002 84 % 7 % 5 % 2 %
2003 85 % 7 % 5% 2%
2004 85 % 7 % 5% 2 %
2005 85 % 6 % 5% 2%
2006 85 % 7 % 5% 2 %
2007 84 % 6 % 5% 2%
2008 84 % 7 % 6 % 2%
2009 85 % 6 % 5% 2%
2010 84 % 7 % 5% 2 %
2011 84 % 7 % 5% 2 %

Tavaraliikenteessa rautatiekuljetusten osuus kokonaissuoritteesta (tonnikilometri) on
vaihdellut 2000-luvulla 22-28 prosentin valilld (taulukko 6). Osuuksiin ovat vaikutta-
neet erityisesti teollisuuden tuotannossa tapahtuneet muutokset seka kauttakulku-
kuljetusten muutokset. Rautatiekuljetusten kilpailukyvyssa ei perusteollisuuden suu-
rissa tavaravirroissa ole tapahtunut merkittdvdaa muutosta, mutta keskisuurissa tava-
ravirroissa sen asema on jonkin verran heikentynyt suhteessa tiekuljetuksiin. Muuta-
milla vahvoilla kauttakulkuvirroilla on merkittava rooli rautateiden tavarakuljetusten
kokonaismaariille.
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Taulukko 6.  Tavaraliikenteen kulkumuoto-osuudet vuosina 2000-2013 (osuus kaikis-
ta tonnikilometreistd).

Tieliikenne Rautatiekuljetukset Vesitiekuljetukset

2000 69 % 24 % 7 %
2001 68 % 24 % 7 %
2002 69 % 23 % 8 %
2003 68 % 25 % 7 %
2004 68 % 25 % 7 %
2005 68 % 26 % 6 %
2006 66 % 27 % 7 %
2007 66 % 27 % 8 %
2008 67 % 25 % 8 %
2009 71 % 22 % 8 %
2010 66 % 23 % 10 %
2011 67 % 22 % 11 %
2012 67 % 24 % 9 %
2013 65 % 28 % 7 %

4.5 Ratapihojen kehittaminen

4.5.1 Yleista

Liikenteenharjoittajat voivat nykyisin kayttaa tavara- ja henkiloliikenteen ratapihoja
Liikenneviraston kanssa sovitulla tavalla kdytdnnossa ilmaiseksi. Rataverkon haltija ei
saa korvausta ratapihojen kunnossapidon ja kehittdmisen kustannuksista. Merkitta-
van ilmaisen infrastruktuuripalvelun olemassaolo voi vaaristaa kuljetusmarkkinoiden
kilpailua niin rautatiealalla kuin myos laajemmin. Jatkossa on tarpeen kehittida rata-
pihojen kayton hinnoittelua. Saantelyssa ratapihat kuuluvat direktiivin liitteen II luo-
kan 2 palveluihin, joihin liikenteenharjoittajilla on kayttooikeus mutta omistaja saa
hinnoitella palvelut liiketaloudelliselta pohjalta.

Ratapihojen kayton hinnoittelu edellyttda tavaraliikenteen ja henkiléliikenteen rata-
pihojen nimeamistad sekd luokittelua toiminnallisesti ja palvelutason mukaan. Tas-
mentamista vaatinee ratapihan raja, jossa perusmaksulla hinnoiteltava lilkkenne muut-
tuu ratapihamaksulla hinnoiteltavaksi liikenteeksi. Palvelutarjonnaltaan eritasoiset
ratapihat kaipaavat oletettavasti eriytetyt kdyton ja hinnoittelun pelisdannot. Samalla
on kuvattava my6s muut ratapihalla tarjotut kayttooikeus-, lisé- ja oheispalvelut ja
niiden hinnoittelu. Hinnoittelupohdinnoissa on otettava huomioon ratapihoilla tapah-
tuva kauttakulku, vaihtotyoliikenne seka eripituiset pysédkoinnit.



46

juna saapuu juna lahtee

linjaliikenne

l o M o ¥ ¥ 1 1 Ll 1 i ¥ S .
junanmuodostus
P T
\ e — —1 I

\ seisonta ja odotus /

\ e

2.

| S —

vaihtotydt: vaihtotyot:
saapuvien vaunujen  — |ahtevien vaunujen
| —

jarjestely ja jako nouto ja jarjestely

\ N % :
L L[
\_ﬁ
suora kokojuna terminaaliin suora kokojuna terminaalista
{ ] - 7] 1L '_ﬁ

I |

Kuva 12. Ratapihojen keskeiset liikenteelliset toiminnot (ldhde: RHK julkaisuja
A5/2008).

4.5.2 Tavaraliikenteen ratapihat

Tavaraliikenteen ratapihojen kayttotarpeita ovat mm. vaunujen jarjestely, veturin
vaihto, junien kohtaaminen ja linjalle pdasyn odotus, vaunujen lastaus ja purku, vau-
nujen sailytys, veturin tankkaus seka varikkotoiminta (kuva 12). Suuri osa ratapihoista
suunniteltiin aikana, jolloin rautatiekuljetukset muodostuivat pienistd yksittaisten
vaunujen ja vaunuryhmien [@hetyksista. Rautatiekuljetusasiakkaiden maara oli mo-
ninkertainen nykyiseen verrattuna. Vaunuja jarjesteltiin useaan otteeseen matkan ai-
kana ja vaunujen kierto oli hidasta. (Tikkanen 2011; Iikkanen ym. 2013)

Nykyisin rautatiekuljetuksia kaytetdan (&hinna perusteollisuuden suurissa suorissa
tavaravirroissa. Kustannustehokkuutta haetaan kalustokiertoa nopeuttamalla, juna-
pituutta kasvattamalla ja vaihtoty6td vahentamalla. Useiden ratapihojen kaytto on
vahentynyt tai loppunut kokonaan. Vaunuryhmaliikenteessa trendi on vaunuryhman
koon kasvu, jolloin vaihtotyon maaraa vaunua kohtia on voitu vahentaa.

Kilpailevien rautatieyritysten tulo markkinoille ei todennakoisesti merkittavasti muu-
ta tavaraliikenteen ratapihojen kayttoa, koska myos uudet yritykset keskittyvat ensisi-
jaisesti suoriin asiakasjuniin. Jos ratapihojen kayttotarve kuitenkin kasvaa, on haas-
teena mm. vaihtotyonohjauksen jarjestaminen tasapuolisesti, mutta kuitenkin siten,
ettd kuljetusten joustavuus ja kapasiteetin kdyton tehokkuus eivat merkittavasti hei-
kenny.

Tavara- ja henkiloliikenteen ratapihojen kehityskuva 2035-selvityksessa (Liikenne-
virasto 2013) laadittiin ehdotus ratapihojen luokittelusta. Tavaraliikenteessa aht6-
kohtana on ratapihaverkosto, jossa tavarajunat voivat kulkea joko suorina junina tai
vaunuryhmajunina vaunujen kuormaus- ja purkauspaikkojen valilla sijaitsevien jarjes-
telyratapihojen ja alueratapihojen kautta. Kuljetusjarjestelmén alku- ja loppupaassa
ovat tuotantolaitosten ratapihat ja satamaratapihat. Kansainvélinen liikenne hoide-
taan raja-asemien ratapihojen kautta.
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Tavaraliikenteen ratapihojen Luokittelu:

1. Keskusjarjestelyratapihojen kautta kulkee suurin osa tavaraliikenteesta. Keskusjarjestelyra-
tapihojen tehtévéana on palvella kaikkia junatyyppeja ja niiden edellyttamia ratapihatoiminto-
ja. Tallaisia ovat mm. linjaliikenne, vaunujen jérjestely, junien muodostus, seisonta ja odotus
seka vaunujen ja veturien lyhytaikainen sailytys.

2. Jarjestelyratapihat sijaitsevat vilkkaiden tavaraliikenneratojen solmukohdissa. Nama rata-
pihat mahdollistavat erilaisten kuljetusjérjestelmarakenteiden ja junatyyppien kéytén rataver-
kolla.

3. Alueelliset jarjestelyratapihat (alueratapihat) tdydentévat aluetasolla jérjestelyratapihoja.
Nama ratapihat mahdollistavat alueellisella tasolla erilaisten kuljetusjarjestelmien ja juna-
tyyppien kayton.

4. Tuotantolaitosten ratapihat sijaitsevat rataverkon p&aatesolmuissa palvellen yhta tai useam-
paa laitosta.

5. Satamien ratapihat sijaitsevat rataverkon paatesolmuissa palvellen sataman kuljetuksia.

6. Rajanylityspaikkojen ratapihat — [tdisen yhdysliikenteen rajanylityspaikoilla vastaanotetaan
Venajalta saapuvat junat ja luovutetaan Venajélle [@htevéat junat. Vaihtoty6tarvetta aiheutuu
mm. junien lyhentémisesta reittikohtaisten pituusvaatimusten mukaisiksi.

7. Raakapuun lastauspaikat muodostuvat raakapuuterminaaleista ja -kuormauspaikoista, joita
raakapuun tavoiteverkon 2018 tilanteessa on yhteenséa 46 kpl. Ratapihojen tavoitteena on
mahdollistaa 24 vaunun kokojunien kaytté matkaveturilla (8htdkohtaisesti sahkdenergialla.

8. Muut lastauspaikat ja terminaalit ovat ratapihoja, jotka eivat kuulu edelld mainittuihin uok-
kiin.
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Kuva 13. Tavaraliikenteen ratapihojen luokittelu ja sijainti27
4.5.3 Henkiloliikenteen ratapihat

Henkiléliikenteen ratapihojen tarkein kayttotarve on junien kaupallisten pysahtymis-
ten mahdollistaminen matkustajien nousemista, poistumista sekd vaihtoja varten.
Taman lisdksi ratapihoja kdytetddn mm. junien kohtaamisiin, veturin vaihtoon, kalus-
ton seisottamiseen ja kayttovalmiushuoltoihin seka varikkotoimintoihin.

27 Luokittelussa ovat mukana ainoastaan ne ratapihat, jotka ovat talla hetkella kaytdssa. Tulevaisuudessa
on mahdollista, ettd uusia ratapihoja otetaan kayttéon, ja toisaalta joidenkin kaytté voi loppua.
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Henkiloliikenteen ratapihojen kdyton muutokset eivat ole olleet yhta suuria kuin tava-
ralilkenteen ratapihoilla. Liikenteen kasvusuunnilla kaytté on kasvanut melko tasai-
sesti. Erityisesti paaradalla joidenkin suurempien henkilératapihojen laiturikapa-
siteetti on nykyisin erdina vuorokaudenaikoina (dhelld ylérajaa. Tallaisia ovat esimer-
kiksi Tampereen, Seindjoen ja Oulun henkiloratapihat. Kaytossa olevasta vakioaika-
taulu- ja vaihtoyhteysjarjestelmastad seuraa, ettd eri ratasuuntien junat kohtaavat
asemilla samanaikaisesti. Tama aiheuttaa kuormituksen kasaantumisen joihinkin kel-
lonaikoihin. Naiden aikataulusolmujen ulkopuolella kapasiteetin kuormitus on tavalli-
sesti vahaisempi.

Tavara- ja henkiléliikenteen ratapihojen kehityskuva 2035-selvityksessa laadittu hen-
kiloliikenteen ratapihojen luokittelu perustuu ratapihojen rooliin rautatieliikennejar-
jestelméassa ja vakioaikataulurakenteen solmukohtana. Tama rooli maarittelee hyvin
pitkdlti ratapihalta vaadittavat liikennetekniset ominaisuudet kuten esimerkiksi laitu-
riraiteiden maaran.

Henkiléliikenteen ratapihojen luokittelu:

1. Valtakunnallisesti tarkeét ratapihat — Luokkaan kuuluvat asemat ovat rataverkon térkeimpia
solmukohtia; matkustajat voivat vaihtaa junaa samanaikaisesti asemalla pyséhtyvien junien
valilla. Naiden risteysasemien on tavallisesti mahdollistettava vahintaan neljan henkildjunan
pysahtyminen samanaikaisesti.

2. Tarkeat ratapihat — Luokkaan kuuluvien asemien on tavallisesti mahdollistettava kolmen
henkiléjunan yhtéaikainen pysahtyminen. Useissa tapauksissa tamé tarkoittaa saman rata-
osan vastakkaisten suuntien junia sek& néiden kanssa samanaikaisesti asemalle saapuvaa
vaihtoyhteyttd. Osa asemista toimii vaihtoasemina taajamajunien ja kaukojunien valilla. Kaik-
ki luokan 2 asemat eivat valttamatta toimi vaihtoasemina, mutta ne on nostettu tahan luok-
kaan suuren juna- ja matkustajaméaarén vuoksi.

3a. Kaupallisen kohtaamisen mahdollistavat ratapihat — Luokan asemien on mahdollistettava
kahden henkiléjunan pyséhtyminen samanaikaisesti siten, ettd molemmilla on kaupallinen
pysahdys (asemalla on kaksi laituriraidetta). Tallaiset asemat eivat tavallisesti toimi vaihto-
asemina, vaan ainoastaan vastakkaisten suuntien junien kohtaamispaikkoina yksiraiteisilla
rataosilla. My6s kaksi- ja useampiraiteisten rataosien henkilélilkenneasemat, joilla on kaksi
laituriraidetta, kuuluvat téhan luokkaan.

3b. Kohtaamisen mahdollistavat ratapihat — Luokkaan kuuluvat asemat, joiden on mahdollis-
tettava kahden junan kohtaaminen siten, etté vain toisella on kaupallinen pyséhdys (asemalla
on yksi laituriraide).

4. Muut kaukoliikenteen ratapihat - Luokkaan kuuluvat asemat mahdollistavat ainoastaan yh-
den junan pyséhtymisen samanaikaisesti. Useat asemista ovat seisakkeita, joissa ei laiturin ja
mahdollisen asemarakennuksen lisaksi ole muita toimintoja.

5. Varikkoratapihoihin kuuluvat Ilmala sek& Nokela, joka toimii Pohjois-Suomen matkustajalii-
kenteen varikkoratapihana vuodesta 2013 alkaen. N&illd ratapihoilla sijaitsevat tarkeimmét
veturi- ja vaunukaluston huoltotoiminnot. Liséksi varikkotoimintoja on Tampereen ja Turun
ratapihoilla.

6. Lahiliikenteen ratapihoihin kuuluvat pelkastaén (@hijunaliikenteen kaytossa olevat ratapi-
hat.
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Kuva 14. Henkil6liikenteen ratapihojen luokittelu.28

28 Mukana ovat sellaiset henkiléliikennepaikat, joilla oli kaupallisia pysdahdyksia vuonna 2013. Lisaksi mu-

kana on Kempele, josta tulee henkildliikennepaikka.
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4.6 Liikenteenohjauksen ja muiden rautatie-
palvelujen tarjonta

Liikenteenchjaus on valttamatén vahimmaiskayttopalvelu, joka tarjotaan liikenteen-
harjoittajille ilman eri maksua. Liikenteenohjauspalvelun tuotantokustannukset ovat
melko kiinteat. Liikennesuoritteet eivat juuri lisda (tai vahenna) liikenteenohjauksen
kustannuksia. Radanpidon muuttuviin kustannuksiin perustuvaan ratamaksun pe-
rusmaksuun ei siis sisilly lilkkenteenohjauksen kustannuksia, eli kdytdnnossa palvelu
tarjotaan taysin ilmaiseksi. Todennakoisesti jatkossakin liikenteenchjauksesta voi-
daan perid maksuja vain erityisissa tilanteissa, kuten esimerkiksi kun sita tilataan
erikseen.

Liikenteenchjauksen jarjestamistapaa on kehitetty perustamalla erillinen liikenteen-
ohjauspalveluja myyva yhtioé Finrail Oy (toiminta alkoi 1.1.2013). Yhtitta kehitetdan
tulevina vuosina rautatiemarkkinoiden muutoksiin mukautumisen pohjalta. Jatkossa
liikenteenharjoittajat voivat joissain tilanteissa hankkia palveluja suoraan Finrail
Oy:lt4, jolloin palvelujen tuottaja vastaa myos niiden hinnoittelusta. Liikenneviraston
kohdistuu velvoite liikenteenchjauksen hankintakustannusten tarkasta tuntemisesta
ja lapindkyvasta raportoinnista siitd huolimatta, ettei kustannuksia paiasaantoisesti
vieda ratamaksuun.

Finrail Oy

Liikennevirasto ostaa lilkkenteenohjauspalvelut kokonaisuudessaan Finrail Oy:lt&, joka on VR-
Yhtyman tytaryhtio. Myds VR:n tuottamat lilkenteenohjauspalvelut siirtyivat vuoden 2013
alussa Finrail Oy:n hoidettaviksi. Yhti6 tuottaa Liikennevirastolle junaliikenteen ohjauspalve-
lun lisdksi matkustajainformaatiopalvelua, liikennesuunnittelupalvelua ja junaturvallisuus-
asiantuntijapalvelua seka liilkenteenohjausjarjestelmiin liittyvaa asiantuntijapalvelua. Finrai-
lin palveluksessa ty&skentelee 460 henkildd eri puolilla Suomea. Yhti6 on tarkoitus irrottaa
VR-Yhtymésta vuonna 2015 tai 2016. Jarjestelylld turvataan rautatieyritysten tasapuolinen
kohtelu ja liikenteenohjauksen riippumattomuus.

Vahimmaiskayttopalvelujen ohella Liikennevirasto tuottaa rautatiemarkkinoille laajan
valikoiman erilaisia palveluja. Nama rautatiepalvelut on saantelyssa kategorisoitu ja
nimetty direktiivin 2012/34/EU liitteen II mukaisesti kaytttoikeus-, lisa- ja oheispal-
veluiksi. Palveluihin kuuluu rataverkon hallinnointiin seka paivittaiseen kayttoon Liit-
tyvia yleisia toimintoja, lilkenteen valvontaa seka suoraan liikenteenharjoittajille tar-
jottuja palveluja. Rautatielain muutoksen yhteydessd muutetaan myos Liikenneviras-
ton tarjoamia palveluja koskeva asetus.

Liikenneviraston nykyinen palvelujen tarjonta kuvataan Rautateiden verkkoselostuk-
sen luvussa 5 varsin lyhyesti. Jatkossa Liikenneviraston palvelutarjonnan kuvausta on
laajennettava ja eri palvelujen kayttoon liittyvat ehdot maksut mukaan luettuna on
yksiloitava tarkemmin. Liikennevirasto kartoittaa parasta aikaa palvelutarjontaa sys-
temaattisesti tulevaisuuden tarpeet huomioon ottaen.
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Rautatieliikenteen palvelut -projekti sekd Omaisuuden kartoitus

Liikenneviraston sisdisesséd esiselvityksessa tarkastellaan Liikenneviraston tarjoamia rauta-
tieliikenteen palveluita. Nykytilakartoitus kattaa mm. vastuut ja toteutustavat (vas-
tuu/tuottaja/kayttédja; Liikenneviraston/rautatieliikenteen harjoittajien tarjoamat palvelut)
seka Liikenneviraston tarjoamaan palveluun kohdistuvat hinnoittelutarpeet. Selvityksessa
arvioidaan millaisia tehtévia/palveluita Liikenneviraston tarjontaan tulee tulevaisuudessa
kuulua ja miten ne tulee jarjestda. Huomioon otetaan rautatiemarkkinoiden toimintaympéris-
ton muutokset (kilpailun avautuminen, lainsa&danndn muutokset). Liikennevirastossa on
kdynnissa my&s rautatieinfrastruktuuriin ja palvelujen tarjontaan liittyvén omaisuuden kar-
toitus.
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5 Liikenneviraston ratamaksun kehittaminen

5.1 Keskeiset kehittamisen perusteet

Ratamaksun kehittamisessa on otettava huomioon runsas méaéara liikkennepolitiikkaan,
rautatiemarkkinoiden kilpailun avautumiseen seka rautatieinfrastruktuurin toimivuu-
teen ja radanpidon talouteen liittyvia tavoitteita. Naita tavoitteita palvelevat ratamak-
sun osatekijat on suunniteltava niin, ettd ne tayttivat suuren maaran EU-lain-
sadadannon ja kotimaisen lainsdddannon asettamia yleisia ja yksityiskohtaisia reuna-
ehtoja.

Valtioneuvosto totesi rautatiemarkkinadirektiivin uudistamisen yhteydessa (lyhenta-
en) seuraavaa:

Valtioneuvoston kirjelmd komission ehdotuksesta Euroopan parlamentin ja neuvoston
direktiiviksi yhtendisen eurooppalaisen rautatielitkennealueen muodostamiseksi (EU:n
ensimmdisen rautatiepaketin uudistaminen) - LiVL 19/2010 vp - U 45/2010 vp

Kohta: Ratamaksusddntely

"Valtioneuvosto toivoo, ettd jatkossakin voidaan turvata ratamaksusddntelyn yksinker-
taisuus sekd ratamaksun sdilyminen kohtuullisena siten, ettd myés Suomen viéhdiliiken-
teisilld radoilla rautatieliikenne sdilyisi kannattavana. ... Valtioneuvosto pyrkii varmis-
tamaan, ettd ratamaksulta edellytettdvd minimitaso perustuisi jatkossakin radanpidon
muuttuviin kustannuksiin eli rajakustannushinnoitteluun (keskimddrdiskustannusten si-
jasta). ... Ratamaksun differointiperusteita ei pitdisi scdtéd direktiivissd tyhjentdvdisti ja
Jjdsenvaltioille pitdisi jéttdd harkinnan varaa sen suhteen, milloin differointiperusteiden
kdyttéénotto on perusteltua. Ulkoisten kustannusten sisdistdminen pitdisi toteuttaa eri
kulkumuodoissa yhdenmukaisin periaattein.”

Rautatiepalvelujen hinnoittelun kategorisen sdantelyn vuoksi ratamaksujarjestelma
muodostuu vaajaamattd useista eri maksutekijoista ja niiden ohjausperusteisista
alennuksista ja korotuksista. Siksi yksinkertaisuuden sailyttaminen on haastavaa. Ra-
tamaksun kohtuullinen taso riippuu siitd, muuttaako vahimmaiskayttopalvelujen hin-
noittelun taytantoonpanoasetus kasitystd kustannuksista, jotka tulee kattaa minimi-
hinnoittelulla. Edelleen asiaan vaikuttaa, mita lisimaksuja ja palvelumaksuja paate-
tdan peria rautatieliikenteelta.

On mahdollista, ettd kaikki Liikenneviraston ratamaksun osatekijat joudutaan uudis-
tamaan direktiiviin tdytantéonpanon maaraaikana (2015-2019) seuraavista syista:

1. Ratamaksun perusmaksu perustuu ratalinjojen liikennéinnista radanpidolle
aiheutuviin rajakustannuksiin liikkennoitya bruttotonnikilometria kohti. Yksik-
kohintoja ei ole porrastettu junien ominaisuuksien tai lilkkennointialueiden
mukaan. Euroopan komissio esittda, ettd vahimmaiskayttopalvelut tulee hin-
noitella keskimaaraisin suorin kustannuksin junakilometrisuoritteella ja por-
rastaen yksikkohintoja junakaluston ominaisuuksien mukaan. Perusmaksun
taso voi muuttua, mikali suorien kustannusten kasittelyssa siirrytaan rajakus
tannuksia karkeampiin keskimaaraisiin kustannuksiin. Hinnoittelusuoritteen
vaihtamisen vaikutus perusmaksun tasoon riippuu siita, kuinka maksuun si-
sallytettavat porrastukset kohtelevat erilaisia junia nykyiseen perusmaksuun
verrattuna.
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2. Ratavero saatetaan poistaa kaytosta rataverkon haltijan maksuihin kuulumat-
tomana tekijana tai sita peritdan pelkastaan fiskaalisin perustein. Rataveron
tulevaisuudesta riippumatta Liikenneviraston kuuluu arvioida, voiko se talou-
dellista asemaansa parantaakseen peria direktiivin mukaisia lisimaksuja rau-
tatiemarkkinoiden segmenteiltad niiden maksukyvyn sen salliessa. Suomessa
paatos ratamaksun taloudellista tavoitteista ja siten lismaksuista on myés
poliittinen. Toisaalta maksukyvyn arviointimenetelmaa ei tunneta ja maksu-
kykyisten segmenttien olemassaoloa ei tiedeta. Myos valtiosdanttoikeus
asettaa vastikkeellisuuteen liittyvan reunaehdon, jonka lisimaksujen tulisi
tayttaa.

3. Kayttooikeus-, lisd- ja oheispalvelujen hinnoittelua on uudistettava muun
muassa rautatieliikenteen harjoittajien tasapuolisen kohtelun vuoksi, palvelu-
jen tarjonnan tehostamiseksi sekd kustannusten kattamiseksi. Liikenneviras-
ton tulee arvioida, mita palveluja tulisi jatkossa hinnoitella ja mita ei, ja mika
on kustannusten kattamisen tavoite eri palveluiden hinnoittelussa.

Perusmaksun kehittamista joudutaan pohtimaan tilanteessa, jossa sitovaa taytan-
toonpanon sadntelya ei vield tunneta tarpeeksi hyvin. Lisimaksujen kayttoonotto vai-
kuttaa haasteelliselta markkinoiden maksukyvyn selvittdmisvaatimuksen seka vastik-
keellisuusvaatimuksen vuoksi, ja lisdksi rataveron tulevaisuus fiskaalisena hinnoitte-
lutekijdna on avoinna.

Kayttooikeus-, lisd- ja oheispalvelujen hinnoittelun lisddmiseen kohdistuu paineita
kustannussyista, mutta kustannusten kattamisen tavoitteita ei ole maaritelty. Palve-
lujen hinnoittelulla voidaan myos luoda tasapuolisia pelisdantsja avautuvilla markki-
noilla. Ilmaiset palvelut ovat ongelmallisia, jos yksi lilkenteenharjoittaja hy6tyy niista
enemman kuin toiset. Valtion maksuperustelaki joka tapauksessa edellyttaa, etta seka
maksulliset ettd maksuttomat palvelut nimetaan sektorilainsdadannossa.

Radanpidon kustannusten kattamisen tavoitteista ja ratamaksusta tulisi kdyda kes-
kustelu niin kokonaistasolla kuin eri palvelujen tasolla. Ratamaksun kustannusvas-
taavuus (maksutulojen ja radanpidon kustannusten suhde) on alentunut viime vuosi-
na ollen noin 11-16 prosenttia, kun aikaisempi vuosina taso oli hieman korkeampi (ks.
luku 2.4). Taulukko 7 esittda katsauksen kustannusten kattamiseen kustannustyypeit-
tain. Liikenneviraston radanpito rahoitetaan [&Ehes kokonaan budjettivaroin.
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Taulukko 7.  Radanpidon kustannusten kattaminen ratamaksulla.

Palveluluokka/kustannustekija Kustannusten kattaminen

Rataverkon hallinnoinnin kulut Ei kateta maksuilla

Rataverkon kayttdé — mm. litkenteenohjaus, ohjaus- Ei kateta maksuilla*
laitteiden kaytto, vainteiden lammitys

Ratalinjat

- ratalinjojen kunnossapito Katetaan osittain perusmaksulla ja
rataverolla

- ratalinjojen korvausinvestoinnit Katetaan osittain perusmaksulla ja
rataverolla

- ratalinjojen kehittaminen (tason nosto) Ei kateta maksuilla

- uusien ratojen rakentaminen Ei kateta yleisesti maksuilla**

Ratapihat (kayttéoikeuspalvelu)

- ratapihojen kunnossapito Ei kateta maksuilla

- ratapihojen korvausinvestoinnit Ei kateta maksuilla

- ratapihojen kehittamisinvestoinnit Ei kateta maksuilla

Muut palvelut

- kayttéoikeuspalvelujen tarjonta Katetaan maksuilla véhaisessa maérin

- lisdpalvelujen tarjonta Katetaan maksuilla vahaisessa maérin

- oheispalvelujen tarjonta Katetaan maksuilla véhaisessa maérin

*Perusmaksun mddrityksessd ei oteta huomioon ndiden palvelujen tuotantokustannuksia missédn mdédrin,
vaikka niihin voi sisdltyd liikenteen mddrdstd riippuvia kustannuksia. Palvelut tarjotaan kéyttd6n osana vdé-
himmadiskéyttdpalveluna kdytdnndssd ilmaiseksi. **Investointiveroa peritédn yhdelld rataosalla (Kerava-
Lahti).

5.2 Vahimmaiskayttopalvelujen hinnoittelu

5.2.1 Yleistad

Valmisteilla oleva vahimmaiskayttopalvelujen hinnoittelun taytantodnpanoasetus voi
aiheuttaa merkittavia muutoksia perusmaksun kustannusperusteisiin, hinnoiteltuun
liilkennesuoritteeseen ja yksikkohintoihin. Mikali nain ei kdy, perusmaksua voidaan
kehittdad nykyisen perusmaksun pohjalta vahdisemmin muutoksin. Kehittamispolun
ratkaisee taytantoonpanoasetuksen sisaltd sekd siirtymakaudelle maaritettavat toi-
menpiteet. Paatoksid voidaan tehda vuoden 2015 aikana. Kumpaankin kehittamis-
linjaukseen kuuluu joka tapauksessa tarkastella perusmaksuun liitettavia liikennetta
ohjaavia alennuksia ja korotuksia vahintaédnkin ohjaustarpeiden pohdinnan ja hinnoit-
teluvalmiuksien luomisen tasolla.

Perusmaksun maarittadmistavasta riippumatta vahimmaiskayttépalvelujen hinnoitte-
lun kehittdmisessé on varauduttava erdiden direktiivin mukaisten liikkenteen ominai-
suuksia ohjaavien maksualennusten ja -korotusten kayttoonottoon. Ellei tulevassa
taytantoonpanoasetuksessa muuta sdadeta, Liikennevirasto pohtii rautatielain eh-
doilla ja tarkoituksenmukaisuuden pohjalta, onko alennuksia ja korotuksia tarve ottaa
kayttoon.
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Ohjausmahdollisuudet koskevat seuraavia tilanteita:

- ruuhkautuvien rataosien ja liikennéintiajankohtien perusmaksun korotukset

- vahan kaytettyjen rataosien maaraaikaiset perusmaksun alennukset

- uuden litkenteen syntymisen kannustaminen

- kaluston ja/tai liikkenngintiajankohtien melutasoa ohjaavat alennukset ja korotuk-
set seka erdin ehdoin muu ymparistéohjaus

- uutena rakennettavien rataosien liikenteelta perittavan perusmaksun korotus

- raiteita erityisesti kuluttavan kaluston sanktiointi perusmaksun korotuksin

- yleiseurooppalaisen kulunvalvontatekniikan kdyttoonoton kannustaminen.

5.2.2 Perusmaksun uudistaminen taytantéonpanoasetuksen nojalla

Komission tdhan mennessd jakaman ennakkotiedon nojalla vahimmaiskayttopalve-
luista perittdva maksu tulee maarittaa seuraavia vaiheita noudattaen:

1. Radanpidon kustannukset erotellaan junaliikenteesta suoraan aiheutuviin
kustannuksiin ja liikenteesta riippumattomiin kustannuksiin.

2. Liikenteesta suoraan aiheutuvat kustannukset kohdennetaan junakilometri-
suoritteille keskimaaraisesti mutta harkinnanvaraisesti porrastettuna sellais-
ten ominaisuuksien mukaan, joilla on merkitysta suorien kustannusten muo-
dostumiselle (mm. junamassat, akseliston ja jousituksen tyypit, nopeudet).

3. Erityyppisille junasuoritteille maaritettyja suoria kustannuksia tasoitetaan
niin, etta keskimaaraiset yksikkohinnat eivat vaihtele eri tilanteissa liian voi-
makkaasti.

Litkenneviraston nykyisen perusmaksun maaritystapa toteuttaa ensimmaisen kohdan
periaatetta. Vaiheissa 2 ja 3 komissio edellyttda kustannusten kohdentamisen, mak-
sutason maarittelyn ja maksun perimisen tapahtuvan keskimaaraisin junakilometri-
kohtaisin suorin kustannuksin. Liikenneviraston perusmaksu tekee saman bruttoton-
nikilometrikohtaisin rajakustannuksin. Mikali komission esitys taytantéonpanoase-
tuksesta hyvaksytaan jasenvaltioiden kéasittelyssa, siita seuraa merkittavid muutoksia
Liikenneviraston perusmaksuun.

Perusmaksua on muutettava seuraavalla tavalla viimeistdan siirtymaajan jalkeen

(viimeisin takaraja on tiettavasti 2019):

- yksikkohintojen laskenta ja maksun periminen on muutettava junakilometriperus-
teiseksi bruttotonnikilometriperusteen sijaan

- yksikkohinnat tulee maarittaa keskimaaraisin suorin kustannuksin rajakustannus-
ten sijaan

- yksikkohintoja tulee porrastaa junien ominaisuuksien mukaan sen sijaan etta ny-
kyinen perusmaksu on porrastettu vain henkils- ja tavarajunille.

Keskimaaraisten suorien kustannusten kohdentamista junakilometreille tulisi tutkia
perusteellisesti koko rataverkolla kustannusten vaihteluja arvioiden. Talle on luotava
tarkastelutapa alusta alkaen. Maksun porrastuksia junien ominaisuuksien suhteen
tulisi tutkia samassa yhteydessa mielekkdiden hinnoittelumuuttujien valitsemiseksi
ja yksikkdhintojen porrastamiseksi (mm. junamassat, nopeustasot). Tarkoituksenmu-
kaisen Suomen olosuhteisiin soveltuvan ja kansalliset liikennepoliittiset tavoitteet
tayttavan hinnoittelumallin luominen vaatii paljon ty6ta. Suorien kustannusten jyvit-
tdminen junakilometrisuoritteille keskimaaraisten kustannusten mukaan voi johtaa
jopa merkittavaan perusmaksun tason korotukseen.
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5.2.3 Nykyisen perusmaksun kehittaminen

Nykyista ratamaksun perusmaksua peritdan joka tapauksessa viela joitain vuosia sik-

si, ettd taytantoonpanoasetuksen mahdollisesti edellyttamat uudistukset voidaan to-

teuttaa vasta huolellisen suunnittelun jéalkeen. Siirtyméakauden aikana (oletuksen mu-

kaan) vuosina 2015-2019 voidaan toimia esimerkiksi seuraavasti:

- peritdan perusmaksua yksikkdhintojen tasoa ja ominaisuuksia muuttamatta kun-
nes uusi maksu otetaan kayttéon viimeistadn vuonna 2019 tai

- paivitetadn perusmaksun yksikkohinnat siitd huolimatta, ettd uusi maksu otetaan
kayttoon viimeistaan vuonna 2019, mutta ei lisdta vaistyvaan maksuun direktiivin
mahdollistamia ohjaavia ominaisuuksia (ts. ohjaavat ominaisuudet lisdtaan vain
uudistettavaan maksuun); aiemmin laskelmien nojalla on odotettavissa, ettd tama
tuo esille perusmaksun korotustarpeen.

On mahdollista, ettd taytdntoonpanoasetuksen sisaltd sallii sittenkin nykyisen pe-
rusmaksun perimisen myos tulevaisuudessa (ts. asetus ei lopulta edellytd maksun
perusteisiin merkittavia muutoksia). Siina tapauksessa nykyista perusmaksua kehite-
tdan ennestaan tutuin menetelmin tarkistaen yksikkohintojen tasoa, seka taydentden
maksua direktiivin mahdollistamin Suomen rautatiemarkkinoiden toiminnalle hyddyl-
lisin alennuksin ja korotuksin.

Perusmaksun tason tarkistaminen

Perusmaksun tasoa on tarkasteltu uusin laskelmin aina muutamien vuosien vélein. Viimei-
simmaéan vuonna 2011 tehdyn tutkimuksen (Tervonen & Pekkarinen 2011) mukaan junaliiken-
teen rajakustannukset olivat vuosien 1997-2009 aineistoilla laskettuna rataosien erilaisista
painotuksista riippuen 0,1561-0,1828 snt/brtkm (vuoden 2010 hintatasossa). Tulokset olisi-
vat edellytténeet tavaraliikenteelle noin 30 prosentin ja henkiléliikenteelle noin 20 prosen-
tin korotusta voimassa oleviin perusmaksun yksikk&hintoihin (tavaraliikenne: 0,1350
snt/brtkm ja henkildliikenne 0,1308 snt/brtkm). Korotus jatettiin toteuttamatta.

Uudet laskelmat tulisi nykyisen menettelyn mukaan tehda pian tdydentéen vuosien 1997-
2009 aineistoja vuosien 2010-2013 aineistoilla. Tulokset kertovat perusmaksun yksikkéhin-
tojen muutostarpeista. Mikali perusmaksun perimisté voidaan jatkaa my®s tulevaisuudessa,
tulee péivityslaskelmien yhteydessé arvioida millé tavoin maksuun voidaan sisallytt&a rata-
verkon kaytén ja lilkkenteen ominaisuuksien ohjausta maksun alennuksin ja korotuksin. Las-
kentamenetelma mahdollistaa my&s yksikkdhintojen eriyttdmisen eritasoisille rataosille.
Sillé voi olla merkitysta kun rautatieliikennetta harjoitetaan vain alueellisesti tai paikallises-
ti.

5.2.4 Kapasiteetin kdyton ohjaaminen alennetuin ja korotetuin maksuin

Rautatiemarkkinadirektiivissa sallitaan kapasiteetin kdyttéasteen huomioon ottami-
nen vahimmaiskayttopalveluista perittdvdn maksun ohjaavina alennuksina ja koro-
tuksina. Sielld missa kapasiteetti ruuhkautuu, perusmaksua on mahdollista korottaa
kapasiteetin kysynnan tasaamiseksi. Taloudellisen ohjauksen pohdinta on perustel-
tua, koska rataverkon kapasiteettiongelmien ratkaiseminen uutta infrastruktuuria ra-
kentamalla on aina hyvin kallista. Taas vahan kaytetyilla rataosilla perusmaksua voi-
daan alentaa maaraaikaisesti liikenteen lisddmiseksi. Perusmaksua voidaan alentaa
myos uuden litkenteen syntymista kannustavasti.
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Kapasiteetin kdyton ohjausta tulee tarkastella seka alueellisesti ettd ajallisesti. Alu-
eellinen ohjaaminen tarkoittaa esimerkiksi tavaraliikenteen ohjaamista kuormitetuilta
reiteiltd vahemman kuormitetuille reiteille sielld, missa jarkeva vaihtoehtoinen reitti
on olemassa. Ajallinen ohjaaminen tarkoittaa erityisesti tavara- mutta myos henkilo-
liilkenteen ohjaamista sellaisille vuorokauden tunneille, joiden aikana muutoin run-
sasliikenteisen rataosan kuormitus on pienempi.

Ratalinjojen ratakapasiteetin hallinta

Liikennevirasto hallinnoi ratakapasiteettia ja paattaa sen kaytosta. Liikenteen harjoittamista
varten rautatieyritysten on haettava Liikennevirastolta ratakapasiteettia. Ratakapasiteettia
voidaan hakea kutakin vuoden pituista aikataulukautta varten viimeistdan 8 kuukautta ennen
aikataulukauden alkamista. Taman liséksi s&danndllisen liikenteen ratakapasiteettiin voidaan
hakea muutoksia erikseen méariteltyind muutosajankohtina. Kiireellista ratakapasiteettia voi
hakea maéaraajoista riippumatta tilapaisté litkennetta varten. Kiireellistéd ratakapasiteettia
myonnet&an, jos siihen on osoitettavissa riittédvasti kapasiteettia ja muutos ei vaikuta muille
rautatieyrityksille mydnnettyyn ratakapasiteettiin.

Liikennevirasto sovittelee ratakapasiteettihakemukset hakijoiden kesken. Jos samaa rata-
kapasiteettia on hakenut useampi hakija, voi Liikennevirasto tarjota hakijalle korvaavaa rata-
kapasiteettia, joka ei oleellisesti poikkea haetusta ratakapasiteetista. Jos ratakapasi-
teettihakemusten yhteensovittaminen ei onnistu, Liikennevirasto ratkaisee tapauksen verk-
koselostuksen etusijajérjestyksen mukaan. Liikenneviraston tekemé&an paatékseen voi rauta-
tielain mukaisesti hakea oikaisua sa&ntelyelimena toimivalta Liikenteen turvallisuus-
virastolta). Liikennevirasto laatii hakemusten perusteella ratakapasiteetin jakoehdotuksen
viimeistaan neljd kuukautta ennen aikataulukauden alkua. Liikennevirasto voi perua my&nne-
tyn kapasiteetin, jos sen kaytto alittaa vahimmaiskaytén kynnysmaaran.

Alennettu maksu

Direktiivissa asetetaan reunaehtoja perusmaksun alennuksille, joita myonnetéaan ra-
takapasiteetin kayttoon liittyvista syista. Alennukset voivat olla vain maaraaikaisia ja
ne voivat koskea vain maarattyja rataosia. Myos uudet kuljetukset mainitaan alen-
nusperusteena.

Nykyista Liikenneviraston kaytantoa, jossa alennuksia ja vapautuksia on voitu rauta-
tielain nojalla myontaa rataverosta anomuksella jopa 10 vuoden ajan, on muutettava.
Perusmaksusta ei ylipaataan voida myontaa taysimaaraisia vapautuksia. Anomusme-
nettelya ei voitane kayttaa jatkossa, vaan alennukset myonnetdan yleisena "hinnas-
toalennuksena”. Alennusten rataosakohtaisuus ja suuruus on maariteltava perustei-
neen ja alennusten enimmaiskestoa on rajattava.

Direktiivin mukaisen vahaliikenteisten rataosien kayttéa kannustavan alennusmenet-
telyn luominen edellyttaa siis selkeita maaritelmia:

vahaliikenteiselle rataosalle

uudelle kuljetukselle

alennuksen tasolle tai tasoille seka

alennusten enimmaiskestolle.

Liikenneviraston rataverkko on eurooppalaisessa vertailussa suurelta osin vahaliiken-
teista, joten vahaliikenteisyyden maaritelma on tehtava takalaiseltd pohjalta. Vahalii-
kenteisend on yleensa pidetty rataa, jonka kuljetusmaara on alle 500 000 brutto-
tonnia/vuosi, ja jolla ei ole sddnnollista henkildliikennetta. Tallaisten ratojen maara
on viime vuosina lisdantynyt, kun rautatiekuljetusten kokonaisvolyymi on laskenut ja
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kuljetuksia on keskitetty paaradoille. Tonnimaara ei kuitenkaan suoraan kerro liiken-
teellisestd kuormituksesta. Taman vuoksi vahaliikenteisyydelle tulisi kehittda vakiin-
tunut mittari, joka voisi koostua seka kapasiteetin kdyttdasteesta ettd junamaarasta
seuraavan esimerkkikuvan mukaisesti (kuva 15). Perusmaksun sisaltama lisaliiken-
nettd kannustava maaraaikainen alennus voisi noudattaa joissain rajoissa kapasitee-
tin kayttoasteluokituksia.

Kapasiteetin kdyttdaste (%)

100

80

Normaali ratamaksu

Alennus 20 %

40 .
Al 9
20 ‘ ennus 40 %
2 6 10 14
Junamééara (molemmat suunnat yhteensa / vrk)
Kuva 15. Esimerkki mahdollisesta radan véhdliikenteisyyden mittarista ja maksu-

porrastusten mallista.

Kun alennuksia mydnnetaan vahimmaiskayttopalveluista peritystd maksusta, tehdaan
merkittava poikkeama minimihinnoittelun periaatteeseen, jossa rataverkon haltijalle
taataan korvaus liikenteen aiheuttamista suorista kustannuksista. Siten alennusten
enimmaismaarat eivat voi olla kovin suuria eivatka kestot pitkia. Osviittaa alennuksen
enimmaistasolle ja -kestolle ei kuitenkaan ole esitetty direktiivissa. Alennusten suu-
ruus ja kesto on oleellista rajata siten, ettd ne kannustavat vahaliikenteisen rataosan
(rautatiereitin) kdyttoon, mutta eivat muodostu pitkadaikaiseksi liikenteen harjoittaji-
en taloudelliseksi tueksi. Alennukset eivat saa myoskaan heikentaa rataverkon halti-
jan taloudellista asemaa liikaa.

Direktiivi edellyttaa, ettd vahaliikenteisten rataosien alennukset asetetaan nimetyille
rataosille ja tasapuolisesti kaikelle ndita rataosia kayttavalle liikenteelle. Liikenne-
viraston tulee siis ilmoittaa maaraykselld minka rataosien liikkennetta alennukset kos-
kevat, kuinka suuria alennukset ovat ja kuinka kauan ne ovat voimassa.

Alennukseen oikeutetun uuden kuljetuksen on tavalla tai toisella laajennettava mark-
kinasegmenttia aidosti uudella rautatiekuljettamisella. My6s talla nojalla myonnetta-
van alennuksen enimmaiskesto on arvioitava tarkemmin. Nykyisen rataverosta myon-
nettavan alennuksen tai vapautuksen 10 vuoden enimmaiskestoa on vaikea perustella
uuden kuljetuksen kannustamisella.

Kaikkien ratamaksusta myénnettdvien alennusten suuruutta ja kestoa on arvioitava
myos valtiontukien sadntelyn nakékulmasta. Alennukset eivat saa vaaristaa kilpailua
kuljetusmarkkinoilla, asettaa toimijoita kilpailijoita edullisempaan asemaan tai olla
valikoivia.
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Liikenteen syntymista edistédva alennus lentoliikenteessa

Edistédakseen uusien lilkenneyhteyksien syntymista Finavia mydntaa alennuksia (-50-70 %)
uusien reittien laskeutumis- ja matkustajamaksuista saannélliselle reittiliikenteelle edellytta-
en vahintdan kaksi laskeutumista viikossa. Alennus my®nnetaén uusille lentoreiteille korkein-
taan kolmeksi vuodeksi ja kaukoliikenteesséa korkeintaan viideksi vuodeksi. Uusi lentoreitti on
lentoyhteys kahden kaupungin valillg, jossa ei ole s&anndllista litkennetta. Kaukolitkennetta
on yli 5 000 km:n lentoreitti. (Finavia — Lentoliikennemaksut ja yleiset palveluehdot 2014)

Korotettu maksu

Kapasiteetin ylikysynnan perusteella asetetun maksukorotuksen tulisi vahentaa yli-
kysyntad, mutta se ei saisi tehda liikenndinnista niin kallista, etta se aiheuttaa merkit-
tavia lilkenteen siirtymid muille kuljetusmuodoille. Ruuhkautuvien rataosien niuk-
kuuden arvottamistapana komissio on viitannut ylikysynnan vuoksi saamatta jaavaan
ratamaksutuloon. Suoraviivaisesti tulkiten se voisi johtaa jopa moninkertaisiin mak-
sutasoihin, joka olisi varsin voimakasta ohjaamista.

Suomen rautatielakiin asetettava maksukorotuksen ylaraja esténee hinnoittelun yli-
lyonnit, mutta kapasiteetin hinnoittelulle on silti kehitettava menetelmaperusta joka
perustuu vahintaankin kysynnan hallinnan logiikkaan. Edelld esitetyn kuvan 15 avulla
voidaan pohtia myos maksukorotuksia, jotka saattaisivat olla perusteltuja kayttoas-
teakselilla 80 prosentin rajan ylittavilla tasoilla.

Ruotsissa Trafikverket (2014) on pohtinut kapasiteetin niukkuuden hinnoittelun pe-
rusteita, ja todennut esimerkiksi rajakustannusperusteisen hinnoittelun vaikeaksi
yleistettyna mallina. Sen vuoksi varsinaista matemaattista kaavaa kapasiteetin hin-
noittelulle ei ole kehitetty.

Kapasiteetin niukkuusperusteisen hinnoittelun soveltamismahdollisuutta tulee ar-
vioida myos valtiosdantdoikeuden nojalla. Eduskunnan perustuslakivaliokunta totesi
vuonna 2002 (PeVl 66/2002 vp), ettd niukkuusmaksu voi sisiltda vastikkeen ylittavia
suorituksia. Niukkuusmaksun suhteesta ratakapasiteetin tuotantokustannuksiin tulisi
saataa laissa tarkemmin, jotta se tayttdda maksun vaatimukset. Oikeusministerié on
ratamaksun perusteista liikenne- ja viestintdministeritlle antamassaan lausunnossa
(OM/10/43/2014) todennut kutakuinkin samaa; niukkuusmaksun tulee kiinnittya riit-
tévasti viranomaissuoritteiden kustannuksiin.

Mielekkainta ylikysynnan hinnoittelua Suomen rataverkolla on kulkuaikaan perustuva
maksukorotus. Rataosien liikenteellisessad kuormituksessa on tavallisesti melko suu-
ria ajallisia vaihteluita ja henkil6- ja tavaraliikenteen osuudet kapasiteetin kysynnasta
vaihtelevat. Tavoitteena olisi ohjata liikenne kulkemaan sellaisina kellonaikoina, jol-
loin rataverkon kapasiteetin kdyttoaste on alhaisempi. Joillain rataosilla tyomatka-
henkiloliikenne voi olla kapasiteetin tarpeen suhteen vadjaamatta joustamatonta. Ta-
varaliikenteen joustavuus kulkuajan suhteen on suurempi kuin henkiléliikenteen.

Rataverkon kuormitetuimmat tunnit ovat tavallisesti aamulla ja iltapaivalla henkilolii-
kenteen tarkeimpind liikennointiaikoina. Tama kuitenkin vaihtelee alueellisesti ja
myos tavaraliikenteelld on suuri merkitys kysynnan vaihteluille joillain yhteysvaleilla.
Taulukossa 8 on esitetty esimerkki Luuméaki-Imatra-rataosan yhden arkivuorokauden
kapasiteetin kdyttoasteesta tunneittain marraskuussa 2012. Muutamat vuorokauden
tunnit [Bhentelevat kriittista rajaa, kun taas joinain tunteina vapaata kapasiteettia on
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runsaasti. Periaatteessa kapasiteetin kdyttoasteen tasaamiseen on mahdollisuuksia.
Tosin y6aikaisen liikenteen lisidminen voi olla joillain rataosuuksilla ei-toivottua me-
luhaittojen vuoksi.

Taulukko 8.  Luumdki-Imatra-rataosan kapasiteetin kdyttoaste tunneittain marras-
kuussa 2012.

0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12

25% 17% 45% 32% 17% 33% 65% 38% 72% 22% 32% 20%
r

12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22 22-23 23-24

53%  25% 60% 65% 15% 53% 78% 18% 78% 45% 45% @ 20%

5.2.5 Ymparistoohjaus

Melua ja pddistdjd ohjaavat alennukset ja korotukset. Ratamaksuun ei ehka voida liit-
tda melua ohjaavia lisdmaksuja, koska Suomessa ei ole kdyttssa vastaavaa tieliiken-
teen melun hinnoittelua. Sen sijaan vahemman melua aiheuttavan kaluston kayttoa
voidaan ohjata ratamaksun alennuksin (ns. bonuksin). Alennuksilla hyvitetdan rauta-
tieliikenteen harjoittajia esimerkiksi vahemman meluhaittoja aiheuttavan jarrutekno-
logian kayttoon otosta. Ohjauksella saavutettavissa olevien hyotyjen tulee kuitenkin
olla merkityksellisid ohjauksen toimenpidekustannuksiin ja ratamaksutulon menetyk-
siin nahden. Muutoin ohjausta ei kannata ottaa kayttéon.

Melun taloudellisessa ohjaamisessa on oleellista ottaa huomioon meluhaittojen arvo
ja ylipaatdan melunhallinnan mahdollisuudet. Suomessa merkityksellista on, etta:
- rautatiemelun aiheuttama kokonaishaitta ei ole kovin suuri
meluhaitat keskittyvat erdille rautatiereiteille ja korostuvat yoaikana
- meluhaittoja voidaan vdhentaa
= kaluston ominaisuuksiin vaikuttamalla
= popeusrajoituksin
» [iikenteen maaraa ja ajoitusta sadntelemalls.
- kaluston hiljenemisen hyotya voi pienentéa tai sen voi kokonaan ylittaa liilkenteen
lisaantyminen melulle herkilla rautatiereiteilld
- melun vahentamiselld saavutettavien hyétyjen arvottaminen ja vertaaminen ka-
lustoinvestointien kustannuksiin voi olla haastavaa.

Rautatiemarkkinadirektiivissa korostetaan rautatieliikenteen melun vahentamists,
mutta paastojen hinnoittelua ei nosteta erityisesti esille. Nykyisin ratavero ohjaa rau-
tatieliikenteen kayttovoiman (sdhkoveto — dieselveto) valintaa sahkovedon hyvaksi.
Ohjaus vahentaa paikallisesti haitallisia paastoja. Jos ratavero poistuu kaytosta tai se
muutetaan yksinomaan fiskaaliseksi veroksi, poistuu ehkad myods mahdollisuus kayttaa
sitd rautatieliikennettd ohjaavana maksutekijana. Merkitys ei ole suuri, koska sahké-
vedon osuus on korkea sielld missa ratalinjat on sahkoistetty. Toisaalla ohjausta si-
saltyy energiaverotukseen verohuojennusten muodossa. On todennakoistad, ettei
Suomessa ratamaksuun jatkossa sisally paastojen hinnoittelua.



62

Suomen rautatieliikenteen paast6- ja melukustannukset ja taloudellinen ohjaus

Suomessa rautatieliikenteen paastékustannukset ovat noin 15 milj. euroa vuodessa, josta noin
6 milj. euroa on haitallisten yhdisteiden haittakustannuksia ja noin 9 milj. euroa on ilmasto-
kustannuksia (vuoden 2010 hinnoissa; Gynther ym. 2012). Rautatieliikenteen melulle altistuvi-
en ihmisten lukuméaaran perusteella on arvioitu, ettd melukustannukset ovat vastaavasti noin
6 milj. euroa vuodessa; arvottamisperusteena on kaytetty tie- ja katuliikenteen menetelmia
(Tervonen & Metsédranta 2012).

Rautatieliikenteesséa halutaan paastéperustein suosia séhkévetoa dieselvedon sijaan. Suomen
rautatieliikenteessé sahkdvedon osuus suoritteista on kuitenkin jo korkea. Rautatietilaston
mukaan junakilometreista sdhkévedon osuus on noin 85 prosenttia, joka johtuu olennaisim-
min rataverkon sahkdistamisesta. Osuutta on vaikeaa en&a nostaa sahkdvetoa suosivalla ra-
tamaksulla. Koska uusien tavaraliikenteen rautatieliikenteen harjoittajien odotetaan kayttavan
dieselvetoista kalustoa, he voivat kokea sahkdvedon suosimisen epétasa-arvoisena ja kilpailu-
kykya heikentavéna tekijana. Séhkdvetoa suosiva ratamaksu on myos tehoton ohjauskeino
paaosin dieselvetoa kayttavassé vaihtotydliikenteessé seké rataosilla, joita ei ole séhkoistetty.

Rautatieliikenteen melun véhentamisessa ratamaksulla voi olla merkitystd, jos silléd voidaan
ohjata uutena hankittavan kaluston ominaisuuksia vahemmé&n melua aiheuttavaan suuntaan.
Talla on kuitenkin merkitysta vain, jos kaluston kaytté kohdistuu nimenomaan melualtistuk-
selle herkille yhteysvéleille. Muualla meluohjauksella ei saada aikaan merkittavia hyotyja.

Suomessa rautatieliikenteen LAeq< 55 dB melulle altistuu 48 000 asukasta. Meluntorjunnassa
kuten ymparistonsuojelussa yleensakin lahdetaén aiheuttaja maksaa -periaatteesta: rataver-
kon haltija ei varsinaisesti ole haitan aitheuttaja vaan rautatieliikenteen harjoittaja. Liikennevi-
rasto ja kunnat paasaantdisesti ovat vastanneet rautatieliikenteen meluntorjunnasta rakenta-
malla meluesteitd. EU:n (@ht6kohtana on, ettd ratamaksulla kannustetaan jarruanturoiden
asentamiseen erityisesti tavaraliikenteen vaunuihin. EU tavoitteena olisi taytantéénpanoase-
tuksen avulla ottaa kéyttéon ns. bonus-malus-jérjestelma, jossa unionitasolla harmonisoitai-
siin jarruanturoiden k&ytén kannustamiseen Lliittyvén bonuksen periaatteet ja jarjestelman
rahoitus. Lisaksi jasenvaltio voisi ottaa vapaasti kayttéén meluisalle kalustolle rangaistus-
maksuja, joita ei harmonisoitaisi unionitasolla. Jasenvaltiot voisivat myds paattaa siita rata-
verkosta, jolla bonus- malus -jérjestelma olisi kaytdssa.

5.2.6 Investointimaksu

Rautatiemarkkinadirektiivin mukaan uutena rakennettujen rataosien liikenteelta voi-
daan perid korotettua perusmaksua investoinnin rahoittamiseksi. Direktiivissa ei
maarata korotuksen suuruudesta tai maardajasta. Liikennevirasto voisi nain ollen di-
rektiivisdantelyn puolesta paattaa investointimaksun perimisesta.

Kuitenkin samalla tavoin kuin niukkuushinnoittelua tulee myos investointimaksun
soveltamismahdollisuutta arvioida tarkemmin valtiosdédntdoikeuden nojalla. Edus-
kunnan perustuslakivaliokunta totesi vuonna 2002 (PeVl 66/2002 vp), ettd myos in-
vestointimaksu saattaa sisaltda vastikkeen ylittavia suorituksia. Maksun suhteesta
radanpidon tuotantokustannuksiin tulisi sdatda laissa tarkemmin jotta se tayttaa
maksun vaatimukset. Oikeusministerion lausunnon (OM/10/43/2014) mukaan myds
investointimaksun tulee kiinnittya riittavasti viranomaissuoritteiden kustannuksiin.

Toiseksi, Liikenneviraston asettamaa investointimaksua ei ehka voida itsestdan sel-
vasti ottaa kayttéon valtion investointien budjetointi- ja rahoitusmenettelyjen vuoksi.
Kerava-Lahti -rataosan investointivero oli osa rataosan rakentamispaatoksen yhtey-
dessa sovittua rahoituspakettia ja eduskunta myos saati veroa koskevan lain. Rata-
hallintokeskuksella ei ollut valtaa paattaa investointien rahoitustavoista saati vero-
laeista. Litkenneviraston itsenaisyys investointien rahoittamisesta perusmaksun koro-
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tuksin tarkoittaisi merkittdvad muutosta valtion investointeja koskevissa paatoksen-
teko- ja rahoitusmenettelyissa.

5.2.7 Rataverkkoa erityisesti kuluttava kalusto

Vahimmaiskayttopalvelujen hinnoittelu perustuu junaliikenteesta rataverkon haltijal-
le koituviin suoriin kustannuksiin. Sen kanssa johdonmukaisesti direktiivi tunnistaa
tilanteet, joissa rataverkkoa ja sen varusteita kdyttda kalusto, joka aiheuttaa kustan-
nuksia selvasti tyypillista kalustoa enemman tai suorastaan vaurioittaa infrastruktuu-
ria. Rataverkon haltijalla on oikeus asettaa maksuja, jotka kannustavat liilkenngitsijoi-
ta rataverkon liiallista kuluttamista tai suoranaista vaurioittamista ehk&iseviin toi-
mintatapoihin.2e

Raiteita merkittavasti kuluttavaa kalustoa on ulkomailta saapuvissa tavarajunissa.
Vaunujen pyorastot on suunniteltu toimimaan hieman eri levyisella raiteistolla ja ne
sopivat Liikenneviraston rataverkolle huonosti. Vaunuissa voi olla myés lilan jaykat
telit, jonka vuoksi pyorat eivat myotaile raiteiden kaarteita riittdvan hyvin. Vaunut
ovat yleensa raskaasti lastattuja ja ne liikkuvat Liikenneviraston rataverkolla poikke-
usluvalla.

Rataverkkoa erityisesti kuluttavalla kalustolla tarkoitetaan myos vioittuneita tai eri-
tyisen kuluneita vaunujen pyoria. Esimerkiksi lovipyorat tai epasymmetriseksi kulu-
neet pyorat kuluttavat ja vaurioittavat raiteita. Tallainen valittémasti korjaustarpees-
sa oleva kalusto voidaan tunnistaa sekd silmamaaraisesti ettd kalustonvalvontalait-
tein.

Edelleen riskitilanteita liittyy tavaravaunujen vaaranlaiseen kuormaukseen (paino ja-
kautuu vaarin pituus- tai poikittaissuunnassa), joka voi johtaa kiskovaurioihin seka
vaunujen suistumiseen raiteilta. Myos vaaranlaiset kuormaukset voidaan tunnistaa
kalustonvalvontalaittein.

Muita vaurioriskeja liittyy sahkovetureiden virroitinvikoihin (esimerkiksi kulunut tai
rikkoontunut virroittimen hiili tai kokonaan irronnut virroitin), jotka voivat vetaa ajo-
langan alas. Ajolangan katkeaminen aiheuttaa liikenteen katkoksen. Rataosan liiken-
netiheydesta ja katkoksen korjausnopeudesta riippuen hairiétilanne voi olla paikalli-
sesti merkittava ja liséksi se voi heijastua rataverkon liikenteeseen laajasti.

Maksuilla ohjaamista tulee suunnitella ottaen huomioon mitkd menetelmat toimivat
parhaiten erilaisten vaurioriskien ehkdisemisessa parhaiten. Osa maksuista voi olla
tapauskohtaisia ehdollisia sanktioita esimerkiksi havaittujen lovipyérien tai viallisten
virroitinten tapauksessa (korjaamiseen kannustetaan ennen pahempien vaurioiden
syntymistd; niiden toteuduttua asia siirtyy vaajaamatta vastuulakien puolelle). Osa
maksuista voi kohdistua yleisemmin maaratyn raiteita kuluttavan kalustotyypin (pyo-
raston sopivuus raiteistoon tai erityisen korkeat akselipainot) kayttoon.

29 Rataverkon haltijalla on jo nyt oikeus peria lilkennéitsijoilta korvauksia aiheutetuista vaurioista raidelii-
kennevastuulain nojalla (kuin my&s painvastoin).
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Yhteistyd kalustovaurioiden tunnistamisessa ja valvontakustannusten jakamisessa
liikenteenharjoittajien kanssa on mahdollinen vaihtoehto korotetuille maksuilla. Ka-
lustovaurion seurannaisvaikutukset aiheuttavat merkittavida kustannuksia myos Lii-
kenteenharjoittajille itselle. Kalustonvalvonnan kustannusten jakaminen sopimus-
perusteisesti voi siten olla perusteltua, ja talléin sanktiohinnoittelun tarve on vahai-
sempaa. Raiteita paljon kuluttavien kalustotyyppien maksukorotusten tarvetta tulee
kuitenkin tarkastella yleisen hinnoittelumallin puitteissa.

5.2.8 Kulunvalvontajarjestelma

Direktiivissa sallitaan yleiseurooppalaiseen kayttoon suunnitellun kulunvalvontajar-
jestelméastandardin ETCS/ERTMS (European Train Control System/European Rail
Traffic Management System) kayttoonoton kustannuksia kompensoivan alennuksen
myodntdminen perusmaksusta. Komission odotetaan antavan jarjestelmaa koskevan
taytantoonpanoasetuksen mahdollisesti vasta 15.6.2015 jalkeen. Kannustimen merki-
tystad tulee arvioida Suomen nakdkulmasta sitten tarkemmin. Eurooppalaisen stan-
dardin kayttoonotto ei ole Suomelle akuutti asia. Suomen rautatieyrityksilld ei ole
kaytannossa mahdollisuutta lilkkua muiden jasenvaltioiden rataverkoille eika sieltd
ole paasya Suomeen eri raideleveyden (esimerkiksi Ruotsi) vuoksi tai siksi, ettei rau-
tatieyhteyksia kaytannossa ole (esimerkiksi Baltian maat). Liikenneviraston arvion
mukaan Suomen kulunvalvontajarjestelman uudistaminen voi tapahtua 2020-luvulla.

5.3 Vaihtotyoliikenteen hinnoittelu

Liikenneviraston tunnistamana erillisend asiana hinnoiteltavien liikennesuoritteiden
kattavuutta tulee myos arvioida kriittisesti. Liikennepaikkojen véliseltd vaihtotyo-
liilkenteelta ei ole peritty perusmaksua eika rataveroa. Liikennevirastolle tastad seuraa
maksutulon menetyksid. Ratamaksun periminen on perusteltua, koska kyseinen lii-
kenne kuluttaa raiteita muun liikenteen tavoin. Kaikkien Liikenneviraston ratalinjojen
ja sivuraiteiden kayton (ratapihojen ulkopuoliset raiteet) tulisi olla maksullista va-
himmaiskayttépalvelujen hinnoittelua koskevin ehdoin ja poikkeuksia tulisi tehda
vain erityisistd syista. Sivuraiteiden liikenteen hinnoittelun kattavuutta tulisi ehka
arvioida tarkemmin my&s muun kuin vaihtotyoliikenteen osalta.

Vaihtotyo6n suoritteet ja sen merkitys ratamaksutulona

Vaihtotyéliikenteen (eli paivystysliikenteen) suoritteita oli Liikenneviraston mukaan vuonna
2011 yhteensd 114,0 milj. brtkm, vuonna 2012 yhteensé 92,5 milj. brtkm ja vuonna 2013 yh-
teensa 78,0 milj. brtkm. Mikali nailté suoritteilta olisi peritty perusmaksua linjaliikenteen peri-
aattein, summat olisivat olleet 154 000 € vuonna 2011, 125 000 € vuonna 2012 ja 105 000 €
vuonna 2013. Ratavero mukaan luettuna summat olisivat ldhes kaksinkertaiset.

Vaihtotyélitkenteen hinnoittelun merkitys ratamaksutulolle ei siis ole kokonaisuuteen néhden
suuri. Kysymys on periaatteellinen; lainsdadanndn nojalla rataverkon haltijan tulee saada kor-
vaus raiteiston kaytdsta véhintdén siind maarin kuin liikenne kuluttaa raiteita. Suoritteiden
kehityssuunta on selvasti laskeva vaihtotyéliikenteen vahenemistrendin mukaisesti. Suurin
osa vaihtotyéliikenteen suoritteista (brtkm) kertyy parinkymmenen suuren teollisuuslaitoksen
ja sataman laheisilla Liikenneviraston raiteilla. Vuonna 2013 vaihtoty6liikennetta oli edelleen
kaiken kaikkiaan useissa kymmenissa kohteissa. Viime aikoina on kuitenkin ollut esilld uuden-
laisen vaihtoty6litkenteen lisddntyminen kauko-ohjatulla kalustolla. Se voi k&ant&a vaihtotyo-
lilkenteen suoritekehityksen kasvuun.
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5.4 Lisamaksut

Ratamaksun yhteydessa nykyisin perittdvaa rataveroa ei voida pitaa rautatiemarkki-
nadirektiivissd sdadettyna lisimaksuna. Ratavero ei ole rataverkon haltijan maksu
eika rataveroa perita direktiivin edellyttamalla tavalla sellaisilta markkinasegmenteil-
ta, joiden on tutkimuksin todettu pystyvan maksamaan lisimaksua. Rataverolle laissa
esitettyja maardaytymisperusteita ei ole sovellettu kaytantéon enda pitkaan aikaan.
Liikenne- ja viestintdministerio ja valtiovarainministerié ovat pohtineet rataveron
poistamista, mutta asiasta paatetdan vasta tulevina vuosina, ehka uuden rautatielain
tultua voimaan.

Direktiivin mukaisia lisimaksun perimisen reunaehtoja ei ole tutkittu Suomessa. Di-
rektiivin mukaan markkinasegmentteja on oltava vahintdan kolme: tavaraliikenne,
julkisia palveluhankintoja koskevan sopimuksen puitteissa harjoitettava liikenne ja
muu henkiléliikenne. Rautatieliikenteen segmenttien maksukykya on tutkittu Euroo-
passa ylipaatdan hyvin rajallisesti. Yleinen syy lienee tutkimuksissa tarvittavien ai-
neistojen (kuljettamisen ja matkustamisen hinnat ja kysynnan hintajoustot) puute.

Rautatieliikenteen markkinoiden segmentointi Ruotsissa — esimerkki

Trafikverket (2014) segmentoi henkiléliikenteen markkinat selvityksissaan seuraavasti:
- nopeatjunat

- pitkdmatkaisen henkiléliikenteen junat

- pendeldintijunat

- alueelliset junat.

Tavaraliikenteen markkinat segmentoidaan seuraavasti:

- pitkdmatkaiset vaunulastijunat

- lyhytmatkaiset vaunulastijunat

- systeemijunat (samaa tavaralajia kuljettavat suoraan liikenngéivat junat)
- malmijunat (Kiirunan alueen kaivoskuljetukset)

- yhdistelm&junat (sisaltavat erilaisia lastierid).

Segmentointia ei ole viety lainsdadantédn maksukyvyn arviointitarkoituksissa.

Rahtihinnoista ja henkiléliikenteen lipunhinnoista tulisi luoda markkinasegmentti-
kohtaisia aineistoja, joilla voitaisiin maarittaad hintajoustoja segmenttien kysynta- ja
kannattavuusmuutosten arvioimiseksi. Sen jalkeen on mahdollista arvioida, muuttaa-
ko lisimaksun periminen (tai sen poistaminen) jonkin segmentin kuljetuspalvelujen
kysyntda. Suomessa tavaraliikenteen rahtihinnoista on vahan systemaattista tietoa,
mutta kysyntadjoustoja on ehkd mahdollista tutkia liikennemallien avulla. Henkilolii-
kenteen kysyntatietoa on enemmankin liikennemalleissa, mutta mallien tulisi toimia
markkinasegmenttien tarkkuudella. Ruotsissa Trafikverket (2014) tuo esille lisimak-
sujen perimisen merkittavat vaatimukset lilkkennemallien lisdkehittamiselle.

Joustojen tutkiminen ei ole kuitenkaan ainoa haaste lisimaksujen perimiselle. Siina
missa direktiivissd asetetaan lisimaksujen perimisen ehdoksi ainoastaan markki-
nasegmentin maksukyvyn, edellytetddn lisimaksuilta kansallisen lainsdadannén no-
jalla my6s vastikkeellisuutta. Radanpidon kiinteiden kustannusten (padoman poistot
ja rahoituskustannukset) ja liikkennesuoritteiden valille ei valttamattd voida muodos-
taa merkitsevaa yhteyttd ainakaan tilastomatematiikan menetelmin (ts. radanpidon
kiinteat kustannukset ovat olemassa ilman ettd yksikdan juna liikkuu rataverkolla).
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On siis arvioitava, miten vastikkeellisuusvaatimus voidaan tayttaa lisimaksujen ta-
pauksessa.

Rautatielain muutosehdotuksessa on lisdksi todettu, etta "rataverkon haltijan on ra-
portoitava viiden vuoden viilein litkenne- ja viestintdministeriolle ja sédntelyelimelle
lisdmaksuista ja siitd, ovatko lisdmaksut kannustaneet rautatieliikenteen harjoittajia
parantamaan tuottavuuttaan ja kilpailukykyddn rautatiemarkkinadirektiivissd tarkoite-
tulla tavalla.” Tama velvoitteen tayttamista on tarpeen selventas lisda. On muun mu-

assa epaselvaa, miten lisimaksut voivat kannustaa rautatieliikenteen harjoittajia pa-
rantamaan tuottavuuttaan ja kilpailukykyaan.

5.5 Kayttooikeuspalvelujen hinnoittelu

5.5.1 Yleista

Rautatiemarkkinadirektiivin mukaan rataverkon haltijan on sallittava direktiivin liit-
teen II kohdan 2 mukaisten palvelupaikkojen kaytté liikenteenharjoittajille, silloin kun
palvelut ovat olemassa. N&ita palvelupaikkoja ovat:

a) matkustaja-asemat, niihin kuuluvat rakennukset ja muut tilat, mukaan lukien
matkatietopalvelut ja soveltuvat tilat lipunmyyntipalveluille;

b) tavaraliikenneterminaalit;

c) jarjestelyratapihat ja junanmuodostuslaitteet, mukaan lukien vaihtotyélait-
teet;

d) varikkosivuraiteet;

e) huoltotilat, lukuun ottamatta perusteellisen huoltopalvelun tiloja, jotka on
tarkoitettu suurnopeusjunien tai muun tyyppisen erityisia tiloja edellyttévan
litkkuvan kaluston huoltoon;

f) muut tekniset laitteet, mukaan lukien puhdistus- ja pesulaitteet;

g) rautatietoimintaan liittyvat meri- ja sisdvesisatamien varusteet;

h) taukotilat;

i) tankkauspalvelut ja polttoaineen toimittaminen naihin palveluihin, josta pe-
rittavat maksut on erotettava laskuissa polttoaineen tankkauksesta peritta-
vistd maksuista.

Suomen rautatiemarkkinoiden tasapuolisten kilpailuolosuhteiden takaamiseksi on
ensiksi kartoitettava kenen hallussa palvelujen tuotanto ja niiden kustantaminen on
talla hetkellad. Padatoimijoita ovat Liikennevirasto ja VR-Yhtyma Qy. Jonkin verran pal-
veluja on myos yksityisraiteiden haltijoiden omistuksessa.

Useiden palvelujen kohdalla on pohdittava, voidaanko tasavertainen palveluihin paa-
sy jarjestaa liikenteenharjoittajien omistamien palvelujen kautta vai tuleeko Liikenne-
viraston jarjestdd enemman palvelutarjontaa tasavertaisen kayttomahdollisuuden
takaamiseksi ja kohtuullisin hinnoin.

Luvuissa 5.5 ja 5.6 nostetaan esille keskeisia kayttooikeus-, lisd- ja oheispalveluja,
joiden hinnoittelemisesta tai hinnoittelematta jattamisesta tulee jatkossa tehda paa-
tos. Tarkastelu perustuu kahteen kevaalld 2014 jarjestettyyn tyopajaan, joissa Liiken-
neviraston palvelujen asiantuntijat keskustelivat ratamaksusaantelysta ja palvelujen
hinnoittelusta.
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5.5.2 Ratapihojen kaytto ja ratapihakapasiteetin hallinta

Ratapihojen kayttéoikeus ei kuulu vahimmaiskayttépalveluihin, vaan kayttéoikeus-
palveluihin, joihin rataverkon haltijan on taattava lilkenteenharjoittajien paasy. Nai-
den palvelujen yllépidon ja kehittdmisen kustannuksia hinnoitellaan tuotantokustan-
nusten perusteella.3° Ratapihojen ilmainen kaytté heikentaa rataverkon haltijan ta-
loudellista asemaa merkittavasti ja ilmaiset palvelut voivat vaaristaa kuljetusmarkki-
noiden toimintaa. Siksi Liikenneviraston ratapihojen kdyttomaksuja on harkittava jal-
leen kerran tulevina vuosina. Ratapihojen kdytén hinnoittelusta on runsaasti kansain-
valisid esimerkkeja ja muun muassa Ruotsissa hinnoitellaan saapuvia vaunuja ja kayt-
toon varattua raidekapasiteettia.

Ratapihojen kdyttémaksu Ruotsissa

Ruotsissa Banverketin tavaraliikenteen ratapihojen kayttéa hinnoitellaan mm. seuraavin mak-
suin:
- 60 kruunua (noin 6,65 euroa) per saapuva kalustoyksikk®
- kayttdédn varattu ratapiha-alue per tunti ja 100 raidemetria: A -luokka 3 kruunua (0,33
euroa) ja B -luokka: 0,3 kruunua (noin 0,03 euroa)
- lastausraiteiden kayttd per tunti ja 100 raidemetria: 8 kruunua (0,90 euroa)

Pidempiaikainen seisottaminen maksaa kaikilla ratapihoilla 3 kruunua (0,33 euroa) p&ivaa ja
100 raidemetrida kohti. Lis&@ksi veloitetaan kapasiteetin varausmaksu 700 kruunua (noin
78 euroa) per varattu tunti. Kalustoon kohdistuvista lisdpalveluista veloitetaan erillisen hin-
naston mukaisesti.

Ratapihojen kdytén hinnoittelussa on ratkaistava seuraavia asioita:

- hinnoitellaanko ratapihoja vuokraustyyppisesti vai lilkkennesuoritteina

- mita ratapihojen kdyttoa mittaavia lilkkennesuoritteita kohden maksuja peritéan ja
kuinka maksut maaritetaan,

- mita kustannusten kattamisen tasoa tavoitellaan,

- porrastetaanko maksuja ratapihojen palvelutason mukaan,

- sisaltyyko maksuihin esimerkiksi kapasiteetin kdyton ohjausta ja

- sisaltyvatko kayttomaksuun kaikkien ratapihalla tarjolla olevien palvelujen kayt-
tooikeus vai hinnoitellaanko raiteiden ja vaihteiden kayton liséksi tarjolla olevia
muita palveluja erikseen.

Saantely maaraa hinnoittelulle (tasapuolisuusvaatimuksen lisdksi) [Ehinna vain vas-
tikkeellisuusvaatimuksen, eli ratapihan kayttomaksun on oltava yhteydessa ratapi-
hainfrastruktuurin kustannuksiin.

Ratapihojen kayton hinnoittelu edellyttda systemaattisen suoriteseurannan seka tar-
kan ratapiha- ja kustannuslajikohtaisen kustannusseurannan luomista. Ratapihat,
joilla maksuja peritaan, on nimettava ja hinnastot on julkaistava kaikkine porrastuksi-
neen. Ratahallintokeskus ja mydhemmin Liikennevirasto ovat tutkineet naita mahdol-
lisuuksia.

30 Jos ratapihojen kayttdoikeus kuuluisi vahimmaiskayttdpalvelujen piiriin, tulisi vahintadan ratapihojen
kayton suorat kustannukset hinnoitella minimihinnoitteluperiaatteen mukaisesti.
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Ratapihojen kdyttomaksuselvitykset

Ratapihojen kéyttomaksua on tutkittu Ratahallintokeskuksen ja Liikenneviraston selvityksissa
(mm. Tervonen & Pekkarinen 2007; Mukula & Iikkanen 2010). Niissa on pohdittu, kuinka paljon
rataverkon haltija panostaa ratapihojen yll&pitoon ja investointeihin, minké&laisia liikennesuo-
ritteita ratapihojen kéytéssa olisi luontevaa seurata ja hinnoitella, ja voidaanko néille suorit-
teille maaritelld kustannusperusteiset maksut. Selvitykset ovat tarkastelleet vain tavaraliiken-
teen ratapihoja.

Ratapihojen yllapitoon on panostettu em. selvitysten tietojen mukaan vuosina 2000-2007
noin 30 milj. eurosta jopa 81 milj. euroon vuodessa, keskiarvon ollessa noin 50 milj. euroa (sis.
kunnossapitokustannukset ja korvausinvestoinnit nimellisin hinnoin). Etenkin ratapihojen
merkittévat korvausinvestoinnit ovat maksaneet paljon. Merkittavimmilldan ratapihoihin koh-
distuneet panostukset ovat muodostaneet neljasosan koko rataverkon kunnossapidon ja kor-
vausinvestointien kustannuksista. Tamén liséksi ratapihoille on tehty kehittamisinvestointeja.

Selvityksissa todettiin, etta suurimmilla ratapihoilla lilkkenteenharjoittaja on seurannut (jollain
tarkkuustasolla) vaihdettujen vaunujen lukuma&arig, ja niistd on ollut saatavilla vuositilastot.
Vastaavasti Liikennevirasto seuraa ratapihojen kunnossapidon ja kehittdmisen kustannuksia.
N&in on voitu maarittaa yksittéisten ratapihojen vuosittaisen kdytén ja kustannusten suhteita;
euroa per vaihdettu vaunu.

Esimerkkilaskelmien mukaan yksikkdkustannukset vaihtelevat merkittévasti riippuen ratapi-
han kayttbasteesta ja ratapihaan kohdennetun rahan maérasta. Alhaisimmillaan yksikkokus-
tannukset ovat olleet muutama euroa vaihdettua vaunua kohti. Korkeimmillaan kustannukset
ovat useita kymmenia euroja vaihdettua vaunua kohti ratapihoilla, joilla on tehty merkittavia
korvausinvestointeja. Rahank&yt®n ohella ratapihan kaytdn intensiteetti vaikuttaa yksikkokus-
tannuksiin paljon.

Mukula & Iikkanen (2010) pohti liséksi hinnoittelumallia, jossa ratapihan kunnossapidon ja
korvausinvestointien kustannukset jyvitettiin ratapihan raidemetreille. Luvut on mahdollista
jyvittaa edelleen raidemetripéiville ja -tunneille, ja ndin muodostuvia hintoja voitaisiin peri-
aatteessa soveltaa raiteen vuokrauksessa vaihtoehtona suoritteiden hinnoittelulle.

Kayttdmaksun periminen edellyttéisi systemaattisten menettelyjen luomista suorite- ja kus-
tannusseurantoihin sekd maksutasojen maérittelya eri palvelutason ratapihoille. Ratapihoja
kdytetaan myds kaluston pysakointiin ja seisottamiseen, ja se tulisi hinnoitella erikseen. Kos-
ka ratapihojen hinnoittelun kayttéénotosta ei ole tehty paatdsta, ei hinnoittelumalleja ole ke-
hitetty pidemmalle.

Ratapihojen kapasiteetinhallinta muodostaa erillisen kysymyksen. Periaatteessa
kayttémaksuilla on mahdollista ohjata vaihtotyoliikennetta ruuhkautuvilta ratapihoil-
ta vahemman kaytetyille ratapihoille, mutta usein vaihtoehtoisia ratapihoja ei sijaitse
lGhekkain. Toisaalta kapasiteettia voidaan hallita muillakin tavoin. Ennen kuin hin-
noittelun kayttoa kapasiteetin ohjaukseen voidaan pohtia pidemmalle, on Liikennevi-
raston ratapihojen kapasiteetinhallintaa kehitettéva joka tapauksessa muutoin.

Ratapihakapasiteetin hallinta

Ratapihakapasiteettia ei nykyisin haeta erikseen vaan ratapihojen kaytésta sovitaan Liikenne-
viraston ja rautatieyrityksen vélisessa rataverkon kayttosopimuksessa kullekin aikataulukau-
delle. Kayttosopimus allekirjoitetaan sen jalkeen, kun sa@nnéllisen liikkenteen vuositason rata-
kapasiteetin jakopaatds on julkaistu. Ratapihojen kayttda kuvataan prosenttiluvulla ratapihan
kokonaiskapasiteetista. Prosenttiluku kuvaa vaihtoty6hodn ja kaluston seisontaan tarvittavien
ratapihan raiteiden prosenttimaéraa. Toistaiseksi VR:lle on my&nnetty suurin osa ratapihojen
kapasiteetista.
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Prosenttilukuun perustuva kapasiteetinjako on kilpailutilanteessa liian epatarkka me-
nettely. Liikenneviraston selvityksessa on kilpailun alkuvaiheen toimintamalliksi eh-
dotettu ns. ratapihasopimuksen kayttoonottoa niilld ratapihoilla, joilla kapasiteettia
jaetaan useamman rautatieyrityksen kesken (Liikennevirasto 2012). Ratapihasopi-
muksen laatimisen toimintamalli noudattaa periaatteessa linjakapasiteetin yhteen-
sovittamismenettelyn toimintakaavaa. Jos samaa ratapihakapasiteettia on hakenut
useampi hakija tai haettu ratapihakapasiteetti vaikuttaa toisen hakijan hakemaan ra-
tapihakapasiteettiin, Liikennevirasto sovittelee kapasiteettitarpeet hakijoiden kesken.

Kilpailun (aajetessa on tavoitteena, ettéd kaikkea ratakapasiteettia tarkastellaan koko-
naisuutena. Talléin seka linja- ettad ratapihakapasiteetin haussa noudatetaan samaa
aikataulua ja hakuprosessia. Ratakapasiteetin haun yhteydessa kullekin junalle maa-
ritetddn myo6s ratapihakapasiteetin tarve. Tama edellyttaa, ettd LIIKE-jarjestelmasa
kehitetaan ratapihakapasiteetin hallintaan soveltuvaksi.

Kilpailutilanteessa ratapihojen kapasiteetin kadytt6a voi olla tarpeen ohjata maksupe-
rusteisesti. Kyseeseen tulee [@hinna kellonaikaan perustuva porrastus, silla ratapiha-
toimintojen suorittamiselle ei tavallisesti ole jarkevaa vaihtoehtoa (toista ratapihaa)
lBhella.

Ratapihojen kapasiteetin kayttéon Liittyy liikenteen kysynnan kausivaihteluista johtu-
va kaluston pitkdaikainen seisottaminen. Ratapihoilla, joiden kuormitus on (&helld
yldrajaa, ja joilla toimii useampia rautatieyrityksia, tulisi pitkaaikaista seisottamista
rajoittaa, koska se voi vaikeuttaa kilpailevien rautatieyritysten junanmuodostusta tai
paasya ratapihapalveluihin. Ohjaus voidaan toteuttaa joko maksulla tai aikarajoituk-
silla. Kaluston seisottamiselle tulee olla vaihtoehtoinen sijainti riittavan (ahella.

5.5.3 Asemaraiteiden kaytto ja raidekapasiteetin hallinta

Henkiloliikenteen ratapihojen kayttoa tulisi ohjata siten, ettei kalustoa seisoteta laitu-
riraiteilla pitkia aikoja ratapihoilla, joiden laiturikapasiteetin kayttéaste on (&helld
ylérajaa. Ratapihan [Bheisyydessa tulisi talloin olla seisontaraiteita, joille kalusto voi-
daan siirtaa. Padkaupunkiseudun Bhililkennealueella kaluston kokoonpanomuutos-
ten suorittamista tulisi ohjata Ilmalan varikolle. Laiturien ja asemaraiteiden kaytosta
perittavat aikaan sidotut maksut ovat yleisid Euroopan maissa. Toisaalta esimerkiksi
Ruotsissa maksua ei ole toistaiseksi otettu kayttoon. Kaluston seisottamisaikoja on
mahdollista chjata myés maarayksilla.

Asemaraiteiden kdayttémaksu Ruotsissa

Ruotsissa Banverketin asemaraiteiden kdytén hinnoitteluun on luotu samankaltainen tunti- ja
pituusperusteinen hinnoittelumalli kuin tavaraliikenteen ratapihoilla, mutta toistaiseksi verk-
koselostuksessa ilmoitettu tariffi on 0 kruunua, eli kdytédnndssa mitaédn maksua ei perita.

5.5.4 Matkustajainformaatiojarjestelma

Liikennevirasto tarjoaa matkustajainformaatiojarjestelman talld hetkelld ilmaisena
kokonaispalveluna. Rautatiemarkkinadirektiivin liitteen II mukaan matkatietopalvelut
ovat palveluluokkaan 2 (kdyttooikeuspalvelut) kuuluva palvelu (osana matkustaja-
asemien muita palveluita), joka ei kuulu vdhimmaiskayttopalveluihin. Jatkossa on ar-
vioitava matkustajainformaatiopalvelua sekd kokonaisuutena ettd mahdollisina eril-
lispalveluina hinnoittelun ndkokulmasta. On pohdittava, tuleeko Liikenneviraston jat-
kossakin kustantaa informaatiopalveluja (kaikille liikenngitsijoille tasapuolisin eh-
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doin), vai tuleeko palveluja luokitella ja hinnoitella palvelun tyypin mukaan. Maksu-
perustelain nojalla hinnoitteluun tulee soveltaa palvelun tuotantokustannusten pe-
rustaa.

Matkustajainformaatiojarjestelma

Matkustajainformaatio- ja kuulutusjérijestelméa (MIKU) on Liikenneviraston jarjestelma, jolla
tuotetaan henkiléliikenteen asemille ja laitureille ajantasaista tietoa junien kulusta. MIKUn
tekninen varustus koostuu Pasilassa sijaitsevasta keskuslaitteistosta (CIS/FIA), tietoliiken-
neyhteyksistéd seké asemakohtaisista laitteista (SIU), joihin on yhdistetty kaikki aseman info-
laitteet (naytdt ja kuulutusjarjestelmat). Lisaksi kayttajilla on tydasema/tydasemia jokaises-
sa lilkkenteenohjauskeskuksessa ja Pasilan infokeskuksessa. Kaikki henkiléliilkenneasemat
(noin 180 kpl) on varustettu MIKULla.

MIKU hyédyntaa ESKOn (Eteld-Suomen kauko-ohjausjarjestelmd) ja TAIKAn (Tampereen
alueen kauko-ohjausjarjestelma) sijainti- ja nopeustietoja seké infohenkildiden merkitsemia
hairidtietoja ja viivytysennusteita ja laskee naistd automaattisen ennusteen junan lahtéajas-
ta asemilta. MIKUn tuottamaa tietoa kaytetadn nayttolaitteilla ja muussa tiedottamisessa
asemilla. MIKU tuottaa tietoa p&aosin automaattisesti, mutta poikkeustilanteissa Informaa-
tiokeskuksen henkildkunta tai lilkkenteenohjauksen henkildkunta sydttévat tietoa néyttdihin
tai hoitavat kuulutukset.

Verkkoselostuksessa on eritelty henkiléliikenteen liikennepaikoilla sijaitseva matkustaja-
informaatiolaitteisto tyypeittain; ei infojarjestelmas, vain kuulutusjarjestelméa seka erilaiset
naytét. Noin puolet lilkkennepaikoista on varustettu naytté- ja kuulutuslaitteiden yhdistelmil-
L& ja lopuissa on pelkkd kuulutusjarjestelma (13 liikennepaikalla ei ole informaatiojarjestel-
maa). Laitteiston maéra on sita suurempi, mité vilkkaampi lilkkennepaikka on kyseessé.

5.5.5 Junanmuodostus- ja vaihtotyélaitteet

Liikenneviraston ratapihoilla sijaitsee junanmuodostuslaitteita, joita Lliikenteen-
harjoittajat ovat voineet kayttaa ilmaiseksi. Laskumaki on selkedrajainen esimerkki
tillaisesta palvelusta. Jatkossa kaikki junanmuodostus- ja vaihtotydlaitteet tulee kar-
toittaa ja niiden kayton hinnoittelua tulee pohtia. Joidenkin laitteiden kaytto voi olla
erikseen hinnoiteltua, joissain tapauksissa laitteiden kaytto voi siséltya ratapihan
kayttémaksuun.

Laskumaki

Liikenneviraston laskumakia kaytetdan vaunujen lajitteluun. Siina vaihtoty&veturi tyént&a
vaunun/vaunut laskuméen harjalle, josta ne ohjataan omille lajitteluraiteilleen. Ohjaus rai-
teille tapahtuu laskumékiautomatiikan ohjaaman asetinlaiteautomatiikan avulla (vaihteiden
kaantd sahkémoottorin avulla). Vaunujen pysayttaminen tiettyyn kohtaa tapahtuu niiden
tormatessa raiteella jo oleviin vaunuihin, jarruttamalla vaunua kasijarrulla, kdyttamalla rai-
teelle asetettavaa jarrukenkaé tai raiteen vieren sijoitettujen erillisten jarrujen avulla. Suu-
rimmilla ratapihoilla (Tampere ja Kouvola) osa laskumakitoiminnoista on automatisoitu.
Esimerkiksi laskuméesté laskettujen vaunujen ja vaunuryhmien nopeutta saadellaén ohjatta-
villa raidejarruilla.
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5.6 Lisa- ja oheispalvelujen hinnoittelu

5.6.1 Yleistd

Rautatiemarkkinadirektiivin mukaan rataverkon haltija voi hinnoitella direktiivin liit-
teen II kohtien 3 ja 4 mukaisia lisa- ja oheispalveluja liiketaloudellisin perustein.

Lisapalveluihin voi sisaltya:

a) kuljetussdhkovirta, josta perittavat maksut on erotettava laskuissa sdhkon-
siirtolaitteiden kaytosta perittavistd maksuista, sanotun kuitenkaan rajoitta-
matta direktiivin 2009/72/EY soveltamista;

b) matkustajavaunujen esilammitys;

c) vyksilélliset sopimukset, jotka koskevat:

- vaarallisten aineiden kuljetusten valvontaa,
- erikoiskuljetusten avustamista liikenteessa.

Oheispalveluihin voi sisaltya:

a) televiestintaverkkojen kayttémahdollisuus;

b) lisatietojen toimittaminen;

¢) liikkuvan kaluston tekninen tarkastus;

d) lipunmyyntipalvelut matkustaja-asemilla;

e) perusteelliset huoltopalvelut, joita tarjotaan huoltotiloissa, jotka on tarkoitet-
tu suurnopeusjunien tai muun tyyppisen erityisia tiloja edellyttavan liikkuvan
kaluston huoltoon.

Direktiivin luettelot ovat esimerkinomaisia ja naihin palveluihin voi kuulua my6s mui-
ta palveluja (jotka eivat ole vahimmaiskaytto- tai kayttooikeuspalveluja). Direktiivin
esimerkkiluettelo perustuu siihen, ettd useissa Euroopan maissa rataverkon haltija
tarjoaa enemman erilaisia rautatiepalveluja lilkenteenharjoittajille kuin Liikenneviras-
to Suomessa.

5.6.2 Energianhallinta kayttéenergian jakelussa

Sahkonsiirtopalvelun hinnoittelua tulee jatkossa kehittaa useiden liikenteenharjoitta-
jien toimintaymparistdéon sopivaksi. Liikenteenharjoittajat saavat junien kayttévirran
sahkoistetyilld rataosilla Liikenneviraston ratajohtoverkon kautta osana vahimmais-
kayttopalveluja. Sahkoyhtitiden alueellisista sahkonjakeluverkoista tai kantaverkosta
saatava sahko syoétetdan yli 3 000 kilometrid pitkdan ratajohtoverkkoon 82 syotto-
aseman kautta (Vilppo 2013). Ratajohtoverkon yllépito- ja investointikustannuksia
katetaan ratamaksun perusmaksulla marginaalikustannusten mukaan samalla tavoin
kuin muun ratainfrastruktuurin kustannuksia.
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Liikenteenharjoittaja maksaa sdhkonkulutuksesta suoraan sahkoa toimittavalle yhti-
olle. Liikennevirasto laskuttaa liikenteen harjoittajaa séhkonsiirrosta.3: Siirtolaskuun
siséllytetdan sahkon siirtohaviot.s2 Nykymalli mahdollistaa vain yhden sahkéntoimit-
tajan kayton kaikelle ratajohtoverkossa kulutettavalle sahkoélle.

Parasta aikaa kehitetaan ratajohtoverkon energiataseen hallinnan mallia, jossa liiken-
teenharjoittajat voivat ostaa sahkoa suoraan valitsemiltaan sahkéyhtioilta ja liiken-
teenharjoittajien sahkénkulutus voidaan mitata erillisesti suoraan vetureista.33 Uusi
toimintaymparisto edellyttda tuntikohtaiseen sdhkétaseen seurantaan siirtymista ny-
kyisesta huomattavasti harvemmasta seurannasta.

Liikenneviraston ratajohtoverkon energianhallinnan palvelua ja sahkonsiirron kus-
tannuksia on jatkossa hinnoiteltava useiden liikenteenharjoittajien markkinoilla. Sdh-
koverkkoyhtididen sdhkonsiirron ja energianhallinnan toimintatapa muodostaa mallin
Liikenneviraston sdhkonjakelutoiminnalle, vaikka lainsdadéannolliset velvoitteet ovat
hieman erilaiset. Liikenneviraston ratajohtoverkko on lainsdadannéllisesti kiinteisto-
ryhman sisaista sdhkonjakelua, eika se ole virallinen sdhkonjakeluverkko. Liikennevi-
rasto ei siis ole sdhkémarkkinalain (588/2013) mukainen jakeluverkon haltija. Silti
Liikennevirastolla on ratajohtoverkon energiankulutuksen taseselvityksen ja mittaa-
misen vastuu.34

Sahkonsiirrossa hinnoiteltavia kustannuksia ovat (Vilppo 2013):
o Verkkopalvelumaksut (verkkoyhtitiden 110 kV keskimaaraiset siirtomaksut)
o Havidosahkd
e Mittarien luenta ja laskutus
e Hallinnointi eli taseselvitystoiminnasta aiheutuneet muut valilliset kustan-
nukset

Siirtomaksu koostuu seuraavista osatekijéista (Vilppo 2013):
e Perusmaksu (€/yksikkd)
e Siirron energiamaksu (€/MWh)
e Havidenergiamaksu (€/MWh)

Mainittujen kustannusten aiheutumisen seuranta ja hinnoittelu oikeudenmukaisin
kohdennuksin on hallittava jatkossa kaikille markkinoille tuleville liikenteenharjoitta-
jille.

Ratapihojen sdhkonjakelua tulee tulevaisuudessa myos kasitelld uudella tavalla. Ra-
tapihoilla on runsaasti liitantakeskuksia sdhkovetureiden sédhkonsaantia varten (seka
ulkona etta halleissa), mutta niista pddosa on VR-Yhtyman omistuksessa. Jatkossa on
tarve mahdollistaa kaikkien liikenteenharjoittajien syrjimaton sahkonsaanti ja kulu-

31 Saman verkon kautta sy6tetaan Litkenneviraston tarvitsema sahké kaikille sahkéa kuluttaville infrastruk-
tuuriin kuuluville laitteille esimerkiksi liikenteenohjauksen laitteisiin ja vaihteenlammitykseen.

32 Ratajohtoverkon kuormitushavié on muutama prosentti verkkoon sydtetyn sahkén maarasta (Vilppo
2013).

33 Litkennevirasto on liittynyt ERESS -jarjestéon (European partnership for railway energy settlement sys-
tems), joka yllapitaa ja kehittaa rataverkonhaltijoiden ratajohtoverkkojen sahkéenergian taseselvitysjarjes-
telmaa (Erex).

34 Energiaviraston lausunto 1013/410/2013.
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tuksen laskutus myos ratapihoilla ja varikoilla. S&dhkoa tarvitsevat sahkovetureiden
ohella myos dieselveturit esimerkiksi seisontalammitykseen.

5.6.3 Viestijarjestelmat

Viestijarjestelmiin Lliittyvia palveluja ja niiden hinnoittelua tai hinnoittelematta jatta-
mista tulee selkeyttds. Liikenteenohjauksen viestiliikenne kuuluu padosin vahim-
maiskayttopalvelujen piiriin, joskaan jarjestelman kustannuksia ei sisally perusmak-
sun maaritykseen. Viestijarjestelman kustannukset ovat melko lailla kiinteitd (eivat
muutu suoraan junasuoritteiden mukaan). Liikenteenharjoittajat eivat siis talla het-
kelld maksa liikenteenohjauksen viestijarjestelman kustannuksista ratamaksun kaut-
ta. Olisi arvioitava, onko jarjestelméssa sittenkin suoraan junaliikenteesta aiheutuvia
kustannuksia, jotka tulisi hinnoitella perusmaksussa. Sen sijaan erikseen tarjotussa
vaihtotyoliikenteen ohjauksessa tarvittavan Liikenneviraston viestijarjestelman kay-
ton maksullisuus mainitaan Liikenneviraston erikseen hinnoittelemissa palveluissa
(ks. luku 2.6.1).

Liikenneviraston rautateiden keskitetty viestijarjestelma RAILI palvelee monia eri tar-
koituksia, joista merkittavin osa on liikkenteenohjauksen kayttoa, osa Liikenneviraston
sisdistd kayttoa ja osa rautatiemarkkinoiden muiden toimijoiden kayttéa. Raili-
verkosta tullaan mahdollisesti luopumaan &hivuosina. Talléin RAILI mahdollisesti
korvataan VIRVE-verkolla. Paatoksia korvaamisesta ei kuitenkaan ole tehty. Liikenne-
viraston viestijarjestelman toimintoja, jotka palvelevat liikenteenharjoittajia mutta
eivat ole osa vahimmaiskayttopalvelua, tulisi ehkd kartoittaa tarkemmin arvioiden
onko palvelujen hinnoittelua tarpeen lisata.

Viestintdjarjestelma RAILI

Liikenneviraston GSM-R-verkko (RAILI) eli rautateiden integroitu liikenneviestintédjarjestel-
mé palvelee ensisijaisesti lilkkenteenohjaajia, kuljettajia ja konduktoorejd seka lisaksi myods
vaihtotydnjohtajia ja ratatyosté vastaavia. Verkko kattaa noin 5 000 km ratoja ja ratapihoja.

5.6.4 Vaihtotyon liikenteenohjaus

Liikenteenharjoittajat hoitavat yleensa tarvitsemansa vaihtotyon liikenteenohjauksen
itse. Liikennevirastolta tilattu vaihtotyon liikenteenohjaus on (&htokohtaisesti mak-
sullista jo nyt (ks. luku 2.6.1). Jatkossa palvelua voinee ostaa eneneviassa myods muilta
tehtavaan koulutettua henkilostod omaavilta rautatieyrityksilta ja esimerkiksi Finrail
Oy:lta. Liikenneviraston hinnoittelun kehittamistarpeita ei vaihtotyon liikenteenohja-
uksessa ehka ole l(ukuun ottamatta ohjaustytssa hyodynnettyd Liikenneviraston
RAILI-viestijarjestelmaa.
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Vaihtotyon litkenteenohjauksen toimintatavat

Vaihtotyon liikenteenohjauksen jarjestdmiseen on talla hetkelld kéytéssa kolme erilaista
mallia. Niilla ratapihoilla, joilla kauko-ohjaus on mahdollista, vaihtotdiden liikenteenohjaus
hoidetaan joko paikallisluvilla tai lilkkenteenohjauskeskuksesta. Liikenteenohjaajien tekeman
osuuden vaihtoty6sté Liikennevirasto sopii lilkkenteen harjoittajan kanssa rataverkon kaytts-
sopimuksessa.

Toinen aéripaéa ovat ratapihat, joilla vaihtoty®n lilkkenteenohjaus tehdadn manuaalisesti vaih-
teita maastossa kadntamalla. Tassa tapauksessa lilkenteen harjoittajan ratapihahenkild-
kunta hoitaa vaihtoty®n liikenteenohjauksen. Kolmas vaihtoehto on kahden edelld mainitun
valimuoto. N&illé ratapihoilla on Liikenneviraston asetinlaite, jota kayttaa kuitenkin liiken-
teen harjoittajan henkilokunta. Lilkennevirasto on antanut laitteen kayton ja nain vaihtotydn
lilkkenteenohjauksen liikenteen harjoittajan tehtavaksi.

Vaihtotyon peruskokoonpano on veturi ja kaksi miestd. Vaihtotydvetureissa on otettu viime
vuosina kayttéén radio-ohjaustekniikkaa, joka mahdollistaa veturien ké&ytén kauko-
ohjaimella ilman kuljettajaa vaihtotydnjohtajan toimesta. Radio-ohjauksen my&ta veturinkul-
jettajien maara vaihtotdisséd on vahentynyt ja nykyisin vaihtotydyksikon yleisin miehitys on
kaksi vaihtoty®njohtajaa.

Vaihtotdiden ohjaus ja seuranta hoidetaan RFID-jarjestelmén avulla. Kaikki suomalaiset ta-
varavaunut on varustettu RFID-tunnistimilla, jotka luetaan jarjestelmaan kuuluvalla kasi-
paatteelld. Alueellinen ratapihaohjaaja vastaa téiden suunnittelusta ja tydmaéraysten valit-
tamisestd ratapihahenkilostélle. Ratapihaohjaaja kommunikoi ratapihahenkiléstén kanssa
kasipaatteen avulla. Kasipaatteelld kuitataan tyét valmistuneeksi ja niiden etenemisté voi-
daan seurata reaaliajassa. Sen avulla voidaan my®s tehd&d muita tarpeellisia toimintoja kuten
kalustovikojen osoituksia. Puheviestintad vaihtotdissé ja kommunikointi valtakunnallisen Lii-
kenteenohjauksen kanssa hoidetaan RAILI-verkon kautta.

5.6.5 Kalustonvalvonta

Hinnoittelu liittyy kalustonvalvontaan yhtaalta infrastruktuurille haitallisen kaluston-
kayton sanktioinnin muodossa. Toisaalta yhteisten intressien pohjalta on mahdollista
pohtia myos valvontakustannusten jakamisen malleja Liikenneviraston ja liikenteen-
harjoittajien kesken. Kalustonvalvonta hyodyttaa Liikennevirastoa merkittavasti rata-
ja ajolankavaurioiden seké niista johtuvien liikenteen hairididen estédmisessa. Kalus-
tovikojen havaitseminen ehkdisee merkittdvasti myos liikenteenharjoittajille aiheutu-
via kustannuksia. Kalustonvalvontaa voidaan kayttaa infrastruktuuria vaurioittavan
kaluston tunnistamisessa ennalta ehkaisevilld tavalla tai tarvittaessa sanktioinnissa.

Liikenneviraston rataverkolla sijaitsevat liikkuvan kaluston valvontalaitteet koostuvat
laakereiden kuumakaynti-ilmaisimista, pyoravoimailmaisimista sekd siahkovetokalus-
ton virroittimen kontaktihiilen kuntoa valvovista kameralaitteista (Makitupa 2014).

Laakereiden kuumakéaynti-ilmaisimia on sijoitettu rataverkolle noin 50 km:n valein.
Niiden avulla havaitaan, jos pyorakerran laakerin kdyntilampétila on liian korkea. Ra-
ja-arvot ylittdvasta havainnosta (dhtee valittomasti tieto lilkenteenohjaukselle ja ju-
nan kuljettajalle, jotta voidaan estda laakerin kiinnipalaminen ja lopulta py6rén pyo-
rimisen lakkaaminen, joka johtaisi niin pyoran kuin kiskojen vaurioon. Kuumentuneen
laakerin akseli pystytdan identifioimaan RFID-tunnistimen avulla. Kuumakaynti-
ilmaisimien merkitys liikkuvalle kalustolle ja radalle aiheutuvien vahinkojen ennalta-
ehkdisemisessd on ollut suuri. Esimerkiksi akseleiden katkeamiset ovat loppuneet
laitteiston kayttoonoton jalkeen (hes kokonaan. Riskitilanteiden yleisyyden pohjalta
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voidaan arvioida, onko erillinen sanktiointi tarpeellista jos havaitaan, etta valvontail-
moitukset eivat johda puuttumiseen riittdvan nopeasti.

Pydravoimamittausasemat on sijoitettu sekd suurimpien risteysasemien etta itaisen
yhdysliikenteen raja-asemien laheisyyteen. Laitteet mittaavat pyorakerrasta kiskoon
aiheutuvaa staattista ja dynaamista kuormitusta. Mittaustulosten perusteella voidaan
todeta ylikuormia, kuormauksen epatasaisuutta ja tiettyja pyoran kulkukehén vikoja.
Myos pyéravoimamittausasemat on varustettu RFID-tunnistimilla. Tama mittaaminen
johtaa myos junan kulun pysayttdmiseen ja kiskovaurioiden syntymisen estamiseen.
Myos tassa tapauksessa on mahdollista alati paremmin arvioida, onko sankticinnilla
tarpeellista kannustaa ongelmia ennaltaehkaisevia toimenpiteita.

Sahkovetokaluston virroittimien kontaktihiilien kuntoa valvovat kameralaitteistot on
asennettu paaasiassa raiteen ylittaviin siltoihin. Valvontapisteet on sijoitettu risteys-
asemien ldheisyyteen siten, ettd asemaa lBhestyvat virroittimet voidaan laitteiston
ottamien kuvien perusteella tarkistaa joko manuaalisesti tai automaattisesti. Kame-
roiden avulla havaitaan paitsi hiilen myos itse virroittimen vaurioita ja siihen tarttu-
neita esineitd. Kulunut tai vaurioitunut kontaktihiili voi pahimmillaan katkaista ajo-
langan, jolloin hairiot liikenteelle ovat tavallisesti suuria ja voivat ulottua laajalle.

5.6.6 Ratapihojen kameravalvonta

Kameravalvonnalla seurataan ratapihoja muun muassa varkauksien tai ilkivallan es-
tdmiseksi. Lisdksi kameroilla seurataan mm. lumi- ja jaatilannetta esimerkiksi vaih-
teissa. Palvelun hinnoittelu on perusteltua silloin jos Liikennevirasto tarjoaa valvon-
taa, joka hyodyttaa suoraan liilkenteenharjoittajia.

5.7 Sopimusperusteinen kustannusten
jakaminen

Muita rataverkon haltijoita tai yksittaisia lilkkenteenharjoittajia yksinomaisesti hyodyt-
téavia Liikenneviraston rautatieinfrastruktuuriin kohdistuvia toimenpiteitd voi olla
joissain tilanteissa perusteltua hinnoitella muilla tavoin kuin liikenteeltd perittavin
maksuin. Esimerkiksi yksityisraiteille vievien Liikenneviraston raiteiden ja niilla sijait-
sevien vaihteiden ja muiden liikennetta palvelevien varusteiden kunnossapidon, kor-
vausinvestointien ja uusimisen kustannusten jaosta voitaisiin sopia Liikenneviraston
ja vastaosapuolen kesken.

Sopimusperusteisen kustannusten jaon rajoitteeksi muodostuu se, ettd vahimmais-
kayttopalveluihin kuuluva osa Liikenneviraston rataverkon ja yksityisraiteiden vali-
sestd infrastruktuurista tulee hinnoitella direktiivin mukaisin ehdoin (ts. Liikenne-
viraston sivuraiteiden ja vaihteiden kayttooikeus sisaltyy ratamaksun perusmaksuun).
Sopimusperusteinen kustannusten jakaminen voi kohdistua vain vahimmaiskaytto-
palvelujen ulkopuolisten Liikenneviraston raiteiden, vaihteiden ja varusteiden kun-
nossapitoon ja kehittdmiseen, silloin kun sellaisia on Liikenneviraston rataverkon ja
yksityisraiteiden "valimaastossa”.
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Monilla yksityisraiteilla on vain vahan liikennettad tai sitd on satunnaisesti. Talloin
sinne vievan Liikenneviraston raiteen ja varusteiden kayttomahdollisuuden yllapita-
misestd muodostuu Liikennevirastolle taloudellinen rasite. Direktiivissa ei puututa
téllaisen infrastruktuurin kustannusten kattamiseen. Asiaa tuleekin selvittda lisaa.
Kohtuullisuuden nimissa Liikenneviraston tulisi voida sopia kustannusten jaosta nii-
den tahojen kanssa, jotka haluavat pitda yksityisraiteille vievia vahaliikenteisia raitei-
ta kayttokunnossa tulevia kayttétarpeita varten.

Kuten todettua, toinen esimerkkitilanne koskee Liikenneviraston kehittamaa ja ylla-
pitdmaa kalustonvalvonnan jarjestelmaa, jolla ehkaistaan yhta aikaa seka rataverkon
haltijalle koituvia vauricita (kiskot, vaihteet, ajolangat) ettd liikenteenharjoittajille
aiheutuvia kalusto- ja liikenteen toimivuusongelmia. Kalustonvalvonnan kustannus-
ten sopimusperusteinen jakaminen Liikenneviraston ja lilkkenteenharjoittajien kesken
voi olla perusteltua.

5.8 Hinnoittelun toteuttaminen

5.8.1 Liikenteen ja kaluston ominaisuuksien seuranta

Ratamaksun perusmaksun ja rataveron laskuttaminen perustuu edelleen liikenteen-
harjoittajan suoriteilmoitukseen (rautatielaissa maaratyn velvoitteen mukaisesti).
Tulevaisuudessa tulee varautua siihen, etta Liikennevirasto seuraa rataverkon litken-
nesuoritteita omilla jarjestelmilld (LIIKE ja esimerkiksi RFID-seuranta), ja siitd muo-
dostuu ensisijainen ratamaksun laskutusjarjestelman perusta. Tdman rinnalla liiken-
teenharjoittajien suoriteilmoituksia voidaan toki koota ja verrata Liikenneviraston
mittaamiin lilkennesuoritteisiin.

Liikenneviraston suoritemittausjarjestelmaa kehitetdan parasta aikaa joka tapaukses-
sa ratakapasiteetin hallinnan tietojarjestelma LIIKE:n yhteyteen. Ratamaksun peri-
mistd samoin kuin maksujen maarittdmisessa tarvittavan suoritetilaston muodosta-
mista palvelevassa mittaamisessa tulee huolehtia siitd, etta suoritteita mitataan kat-
tavasti ja etta jarjestelma seuraa myos niita junien ominaisuustietoja, joihin maksu-
jen periminen perustuu (esimerkiksi junan massat seka kaluston tyyppi). Junien omi-
naisuustiedot voidaan koota joko ilmoitusmenettelylla tai sdhkoiseen tunnistamiseen
perustuen. Ilmoitusmenettely voi olla tarpeen esimerkiksi kokoonpano- ja massatie-
tojen keradmisessa, ellei tietoja voida kerata sahkoisilla seurantajarjestelmilla.

Kalustoyksikdiden ominaisuuksien tunnistukseen perustuva malli edellyttda kattavan
kalustorekisterin olemassaoloa. Nykyisin kaikki kaytossa oleva ja kayttoonotettava
junakalusto rekisteridaan Liikenteen turvallisuusviraston yllapitdmaan rautateiden
liikkuvan kaluston rekisteriin valtioneuvoston asetuksella tdsmennettévine ominai-
suustietoineen.

Hinnoittelulle relevantti liikkuvan kaluston vaurioita valvova jarjestelma tulee mah-
dollisesti kytkea tavalla tai toisella myos suoriteseurantaan. Vaurioiden tunnistami-
sen ja ehkaisemisen ohella esimerkiksi pyéravoimailmaisimien avulla voidaan seurata
kaluston ominaisuuksia (mm. massat ja jousitukset).
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Ratakapasiteetin hallinnan tietojarjestelma LIIKE

LIIKE-jarjestelmalla hallitaan ratakapasiteettia useamman rautatieyrityksen toimin-
taymparistossa. Jarjestelmalld hoidetaan mm:

- S&annollisen liikenteen ratakapasiteetin hakeminen ja jakaminen; aikataulusuunnittelu,
myonnetyn ratakapasiteetin tarkastelu, junanumeroiden hallinta

- Ratakapasiteetin operatiivinen hallinta; ratakapasiteetin hakeminen, myénté&minen ja peruut-
taminen lyhyelld aikajénteelld, junan l&htéon liittyvat toiminnallisuudet (kuljettaja-aikataulu,
junankokoonpanon antaminen, junan @htévalmiuden ilmoittaminen jne.), junan kulun seuran-
taan ja tasmallisyysraportointiin liittyvat toiminnallisuudet (reaaliaikaisen liikennetilanteen
nayttdminen, junan kulun ennustaminen, mydhastymissyiden kirjaukset jne.)

LIIKEn kaytt&jia ovat mm. likkenteenohjaajat, aikataulusuunnittelijat eri organisaatioissa ja
radanpidon téiden suunnitteluun osallistuvat tahot. LIIKEssé& on aina ajantasainen tieto junien
suunnitelluista aikatauluista, junien toteutuneista aikatauluista sek& tiedot junien ennuste-
tuista aikatauluista.

Ruotsissa ratamaksun osatekijat laskutettiin lilkenteenharjoittajien suoriteilmoituk-
sen mukaan vuoden 2010 loppuun saakka. Sen jalkeen laskutus on perustunut Trafik-
verketin omaan suoriteseurantajarjestelmaan, mutta likkenteenharjoittajat ilmoittavat
edelleen junien massan tietojarjestelmaan (Trafikverket 2014). My6s vaarallisten ai-
neiden kuljetukset ilmoitetaan jarjestelmaan erikseen. Jatkossa jarjestelmaan lisatta-
neen junakaluston automaattisen tunnistamisen ja tietojen luennan toimintoja.

5.8.2 Kustannusten seuranta

Hinnoittelussa tarvitaan suuri maara radanpidon kustannusten systemaattisia seu-
rantatietoja. Yleisena ajallisena periaatteessa voidaan noudattaa vuosittaisten kus-
tannuskertymien seurantaa, mutta kustannuslajien ja kustannuspaikkojen erittelyssa
tietojen sisallon on oltava hinnoiteltujen palvelujen mukaisesti kategorista ja tarkka-
rajaista. Lisdksi tarvitaan erittelyja kustannusten verkollisesta vaihtelusta, mikali
maksuja porrastetaan palvelupaikan ja sen laadun mukaan. Tietoja tulee koota vertai-
lukelpoisina vuosittaisten kertymien aikasarjoina siksi, ettd voidaan arvioida kustan-
nusten vaihtelua ja mikd merkitys erilaisilla taustamuuttujilla on kustannusten vaih-
telulle.

Liikennevirastossa (aiemmin Ratahallintokeskuksessa) radanpidon kustannusten seu-
rannan menettelyja on kehitetty budjetoinnin, kirjanpidon ja urakoiden seurannan
ehdoilla. Tahén saakka erillisselvityksing tehdyissa ratamaksun perusmaksun tason
laskentaprojekteissa tarvittavat verkolliset kustannusaineistot on voitu eritelld riitta-
valld tarkkuudella Ratahallintokeskuksen/Liikenneviraston jarjestelmista asiantunti-
ja-avun kera. Palveluista perittavien maksujen kirjanpidolliset kustannusperusteet
(maksullisen toiminnan kustannusperusteet) ovat sen sijaan olemassa systemaatti-
sena menettelyna (Muistio Liikenneviraston maksupolitiikka 2014; 30.9.2013).
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Jatkossa kustannusseurantaa on valttamatonta kehittda vahvemmin myo6s rata-
maksun perimista tukevalla tavalla.3s Kaikki maksullisten palvelujen tuottamisen ta-
loudelliset taustatiedot on oltava systemaattisessa seurannassa ja tiedot on voitava
tulostaa jarjestelmistd rutiininomaisesti. Jarjestelmaperustana toimii vuonna 2012
taysimaaraiseen kayttéon otettu Liikenneviraston toiminnanohjausjarjestelma Sam-

po.

Kustannusseurannan tarve laajenee mita kattavammaksi ja tarkemmaksi vahimmais-
kayttopalvelujen, lisimaksujen, kidyttooikeuspalvelujen seka lisa- ja oheispalvelujen
hinnoittelua kehitetdan. Lahitulevaisuudessa on voitava koota ja kasitelld rataverkon
kunnossapidon ja korvausinvestointien kustannusten ohella muun muassa ratapiho-
jen, matkustaja-informaatiojarjestelman, junanmuodostus- ja vaihtotyolaitteiden,
energiahallintajarjestelman, viestijarjestelman sekd kalustonvalvontalaitteiden kus-
tannuksia. Muutoin ndiden palvelujen hinnoitteluun ei voida luoda valttamattomia
vastikkeellisuusperusteita.

35 Aiheesta pidettiin kokous Liikenneviraston asiantuntijoiden kesken 11.11.2013; Matti Orivuori, Jouko
Nurmilaukas, Teemu Poussu, Vesa Karkkainen ja Harri Lahelma.
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6 Saantelyelin ja tiedon jakaminen

Saantelyelin muiden rautatiemarkkinoiden valvontatehtavien ohella varmistaa, etta
rataverkon kayttéoikeudesta perityt maksut sekd muista palveluista perityt maksut
sekd niiltd osin verkkoselostus vastaavat lainsdddannossa asetettuja vaatimuksia.
Direktiivin nojalla sddntelyelimen tulee kuulla rautateiden tavara- ja henkiloliikenne-
palvelujen kayttajia vahintadn kahden vuoden vélein ndiden nakemyksista rautatie-
liikenteen markkinoiden toimivuudesta.

Saantelyelin ei laadi hinnoittelumalleja vaan valvoo, ettd hinnoittelu toteuttaa voi-
massaolevaa lainsdadantoa. Tassad tehtdvdssa sdantelyelin asettaa infranhaltijoille
velvoitteen todentaa perittyjen maksujen kohtuullisuus seka syrjimattomyys.

Vahimmaiskayttopalveluista perityn maksun, lisimaksujen seka kayttooikeus-, lisa- ja
oheispalveluista perittyjen maksujen maarittdmistapojen todentaminen edellyttas,
ettd Liikennevirastolla on systemaattiset menettelyt kustannusten seurannalle palve-
luittain ja direktiivia noudattavat mallit kustannusten kohdentamiselle hinnoiteltavil-
le suoritteille. Sdantelyelimelle on pyynnosta toimitettava rautatiemarkkinadirektiivin
liitteessa VIII tarkoitetut tilinpaatostiedot. Ratamaksun perusmaksua koskevat eten-
kin kohdan 2 tiedot.

Rataverkon haltijan on ennen ratamaksun uusien osatekijoiden kayttéonottoa tai nii-
den muuttamista kuultava sdantelyelintd seka liikenne- ja viestintdministeriota ja
rautatieliikenteen harjoittajia. Rataverkon haltijan on julkaistava maksut ja niiden pe-
rusteet verkkoselostuksessa sekd maarayksin ja tiedottein.

Direktiivin 2012/34/EU Liite VIII Saantelyelimelle pyynnosta toimitettavat tilin-
paatostiedot

1. Tilien eriyttédminen

a) erilliset tuloslaskelmat ja taseet tavara- ja henkiléliikenteesta ja rataverkon hallin-
nasta;

b) yksityiskohtaiset tiedot julkisten varojen ja muiden korvausten eri &hteisté ja kaytds-
ta lapinakyvasti ja yksityiskohtaisesti; mukaan lukien liiketoiminnan rahavirtojen yk-
sityiskohtainen tarkastelu, jonka perusteella voidaan maérittaa, miten julkiset varat
ja muut korvaukset on kéytetty;

¢) kustannus- ja tuloluokat, joiden perusteella on mahdollista maéarittéda sdantelyelimen
vaatimusten mukaisesti, onko eri toimintoja tuettu ristiin;

d) menettelyt, joita on kaytetty kustannusten jakamiseksi eri toimintojen valillg;

e) jos sadnnelty yritys on osa ryhmittymaa, kaikki tiedot yhtididen vélisista maksuista.

2. Radan kayttéoikeudesta perittyjen maksujen seuranta

a) kustannusluokat ja erityisesti riittavat tiedot eri palvelujen tai palveluryhmien margi-
naalisista/suorista kustannuksista siten, ettd infrastruktuurimaksuja voidaan seurata;

b) riittavat tiedot, jotka mahdollistavat palveluista (tai palveluryhmistd) maksettujen
yksittdisten maksujen seurannan; jos saantelyelin niin vaatii, naihin on sisallyttava
tietoja yksittaisten palvelujen volyymeista, yksittéisten palvelujen hinnoista seka si-
saisten ja ulkoisten asiakkaiden maksamien yksittaisten palvelujen kokonaistuloista;

c) yksittaisten palvelujen (tai palveluryhmien) kustannukset ja tulot kéyttaen sdantely-
elimen vaatimukset tayttavia asianmukaisia kustannuslaskentamenetelmia mahdolli-
sen kilpailun vastaisen hinnoittelun paljastamiseksi (ristikk&istuki, saalistushinnoit-
telu ja kohtuuton hinnoittelu).
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3. Taloudellisen tuloksen ilmoittaminen

a)
b)
9
d)
e)
f)

tuloksen muodostumista koskeva laskelma;

tiivistetty menolaskelma;

kunnossapidon menolaskelma;

toiminnan menolaskelma;

tulolaskelma;

selventdvid huomautuksia, joissa tdsmennet&an ja selitetdan laskelmia tarvittaessa.
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7 Yhteenveto

7.1 Ratamaksun saantely

Ratamaksulla hinnoitellaan kaikki Liikenneviraston liikenteenharjoittajille tarjoamat
rautatiepalvelut, joista on lain nojalla perittdvd maksu tai Liikennevirasto katsoo tar-
peelliseksi perid maksun. Ratamaksuun kuuluvat:

- liikennesuoritteilta peritty perusmaksu ml ohjaustavoitteiden pohjalta maaratyt
alennukset ja korotukset (vahimmaiskayttopalvelujen hinnoittelu),

- maksukykyisissa markkinasegmenteissa liikennesuoritteilta perityt lisdimaksut
(radanpidon taloudellisia tavoitteita palveleva tdydentava hinnoittelu) seka

- kayttooikeus-, lisa- ja oheispalveluista perityt maksut.

Ratamaksua saannellddn rautatiemarkkinadirektiivillda 2012/34/EU ja sitd tdsmenta-
valld valmisteilla olevalla vahimmaiskayttokayttopalvelujen hinnoittelun taytantoon-
panoasetuksella, joka annetaan alkuvuoden 2015 aikana. Direktiivi pannaan Suomes-
sa taytantéon uudistamalla muun muassa rautatielain ratamaksua ja ratakapasiteet-
tia koskevat saannokset viimeistaan 15.6.2015 voimaan tulevalla lailla rautatielain
muuttamisesta. Ratamaksun osatekijat on uudistettava viimeistaan vuonna 2019.

Taulukko 9.  Ratamaksun uudistamisen aikataulu.
Aikajana EU LVM/Liikennevirasto/Saantelyelin
2012 Rautatiemarkkinadirektiivi Osallistuttiin direktiivin
(2012/34/EU) tuli voimaan valmisteluun.
joulukuussa 2012
20132015 Taytantéénpanoasetusten Vaikutetaan asetusten valmisteluun
valmistelua SERAC-komiteassa /
HE laiksi rautatielain muuttamisesta
annetaan eduskunnalle syksyll&d
2014
2015 Ratamaksun perusmaksua saantelevé | Laki rautatielain muuttamisesta
komission taytantéonpanoasetus tulee voimaan 06/2015 mennessa
tulee voimaan 06/2015 mennessé Annetaan rautatielain nojalla valtio-
neuvoston asetukset (palvelut ja
niiden hinnoittelu)
Suunnitellaan ratamaksun osateki-
joiden uudistamista; perusmaksu,
lisamaksut ja palvelumaksut
2016-2019 Jaljelld olevien taytantéénpano- Perusmaksun tason laskentaan liit-
asetusten valmistelu tyva suorien kustannusten kasittely-
Direktiivin taytantsdnpanon valvonta | tapa esitetaan saantelyelimen arvi-
ja komission mahdolliset muutosvaa- oitavaksi viimeist&an alkuvuodesta
timukset jasenvaltioiden kansalliseen | 2016
lainsaadantéon (valvontamenettely) Ratamaksun osatekijéitéd uudiste-
taan takarajana kesa 2019
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Suomen rautatielain uudistamisessa ja liikenteenharjoittajilta perittyjen maksujen
maarittelyssd on otettava huomioon myds valtion perimien maksujen kansallinen
saantely. Keskeisia vaatimuksia ovat eri maksujen ja niiden maksuperusteiden selkea
esille tuonti rautatielaissa sekd maksujen maarittdminen vastikkeellisuusperiaatteen
mukaisesti.

Liikennevirasto asettaa ratamaksulle tavoitteet ottaen huomioon rautatielakiin kirjatut
ratamaksun reunaehdot, rautatieliikenteen kehittédmiselle asetetut liikennepoliittiset
tavoitteet sekd Suomen rautatiemarkkinoiden keskeiset kehityskulut (mm. liikenteen
maaran ja kilpailun kehitys). Liikennevirasto sen jalkeen maarittdd ratamaksun
osatekijat ja saattaa ne voimaan maarayksilla. Prosessi toimii yhteistydssa liikenne- ja
viestintdministerion ja rautatiemarkkinoiden toimijoiden kesken (kuva 16). Liikenteen
turvallisuusvirasto valvoo ratamaksua lainmukaisuuden ja rautatiemarkkinoiden
toimivuuden kannalta.

Ratamaksun osapuolet

Euroopan komissio, ministerineuvosto ja Euroopan parlamentti

= Rautatiemarkkinadirektiivi
= Taytdntoonpanosaddokset (vain komissio)

~

LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIO, VALTIOVARAINMINISTERIG, EDUSKUNTA

= Rautatielaki ja asetukset
= Rataverolaki
= Liikennepoliittinen ohjaus (ml. rahoitus ja taloudelliset tavoitteet)

-
LIIKENNEVIRASTO (RATAVERKON HALTIJA) RAUTATIEALAN

RATAVERKON PALVELUT RATAMAKSU SAANTELYELIN

- rataverkon hallinnointi - perusmaksu <:| = Valvoo, etts ratamaksua
- vahimmaiskayttopalvelut - lisamaksut L . .

- kayttdoikeus-, lisa- ja oheispalvelut - maksut palveluista peritdén tasapuolisesti,

syrjimattd ja lainsdddantoa

ﬂ/ noudattaen

RAUTATIEYRITYKSET

Kuva 16. Ratamaksuun liittyvdit toimijat.

Direktiivin mukaan vahimmaiskdyttopalvelujen hinnoittelu perustuu junaliikenteen
suoraan aiheuttamiin radanpidon kustannuksiin. Maksun maarittdmistavasta
sadadetaan tulevassa taytantdonpanoasetuksessa. Maksua voidaan alentaa tai korottaa
ohjaavasti direktiivissa sdannellyin perustein (lahinna kapasiteetin kdyton ohjaaminen,
junakaluston ominaisuuksien ohjaaminen ja investointien rahoittaminen). Rataverkon
haltijan taloudellista asemaa parantavat lisimaksut tulee peria nimetyilta liikenteen
segmenteiltd silloin kun niiden kilpailukyky sen sallii, ja se tulee todeta tutkimuksin.
Kayttooikeus-, lisa- ja oheispalvelujen hinnoittelu tapahtuu liiketaloudellisesti.

Kansallisen saantelyn nojalla kaikki Liikenneviraston ratamaksun osatekijat tulee
asettaa niin, ettd maksut maaraytyvat vastikkeellisesti palvelusuoritteiden tuottami-
sesta aiheutuvien kustannusten mukaan. Tastd voi syntyd joitain ristiriitatilanteita
perusmaksun ja lisamaksun tapauksessa. Direktiivin sallimat perusmaksun ohjaavat
alennukset ja korotukset ovat luonteeltaan sellaisia, ettd tarkka vastikkeellisuus pal-
velusuoritteen tuotantokustannusten ja perityn maksun valille voi olla vaikea maarit-
taa. Investointikustannusten nojalla perittava perusmaksun korotus edellyttaisi myds
muutoksia rautatieinvestointien rahoituskaytantoon. Direktiivin mukaan lisimaksua
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voidaan peria ilman erityista kytkosta palvelusuoritteiden tuottamisen kustannuksiin,
kun taas kansallinen lainsaddanto vaatii vastikkeellisuutta.

Vastikkeellisuusperiaate ja valtion maksuperustelain maardama omakustannus-
arvoon sidottu palvelujen hinnoittelu edellyttavat jokaisen maksullisen palvelun pal-
velusuoritteiden ja tuotantokustannusten tarkkaa tarkastelua. On myos selvennetta-
va, milld ehdoin palvelusuoritteiden tuottamisen omakustannusarvosta voidaan poi-
keta silloin, kun Liikennevirasto ei katso tarpeelliseksi tavoitella tiyden omakustan-
nusarvon mukaista hintaa. Perusmaksun maarityksen rajaaminen suoriin radanpidon
kustannuksiin on jo sindnsd poikkeama maksuperustelain mukaisesta omakustan-
nusarvon perusteesta. Lisimaksun maaritys on myds omakustannusarvon suhteen
erikoistapaus. Jotkut kayttéoikeus-, lisd- ja oheispalvelut voivat olla luonteeltaan sel-
laisia, ettd niiden tuotantokustannusten taytta kattamista ei voida tavoitella markki-
noiden toimivuuden vuoksi tai tuotantokustannusten erittelyyn liittyvista syista.

Erillisend yksityiskohtana on selvennettdva, milld ehdoin ratamaksun osatekijoihin
voidaan lisata direktiivin sallima kohtuullinen voitto. Tallaista lisda ei ole nykyisessa
ratamaksussa. Alustavan tarkastelun mukaan voittolisa ei kuulu kansallisen saéntelyn
nojalla sellaisten tuotteiden ja palvelujen hinnoitteluun, joita valtion viranomainen
tarjoaa monopoliasemassa. Useimmat Liikenneviraston palvelut ovat tillaisia. Jotkut
Liikenneviraston palvelut saattavat tayttda markkinahyodykkeen maaritelman, ja sil-
loin voittolisan periminen on mahdollista. Tarvittaessa voittolisdn suuruus voitaneen
asettaa valtiokonttorin maarittdman valtion pitkdaikaisen lainanoton rahoituskoron
(tuottovaatimuksen) mukaan.
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Taulukko 10. Yhteenveto ratamaksun osatekijoiden sécintelystd.
Maksutekija Rautatiemarkkina- Taytantéon- Muu Valtiosaantooikeus ja
direktiivi panoasetus ohjeistus muu lainsaddantd (FI)
(2012/34/EU) (EV)
Perusmaksu — Junaliikenteen rauta- Suorien kustan- - Vastikkeellisuus-
vahimmais- tieinfrastruktuurille nusten luokittelu vaatimus
kayttépalvelujen suoraan aiheuttamien
hinnoittelu kustannusten hinnoit-  Hinnoiteltava Maksun kohtuullinen
telu (velvoitteena va- lilkkennesuorite taso
himmaiskayttépalve-
Lujen tarjoaminen il- Suorien kustan-
man muita maksuja) nusten kohdis-
taminen juna-
suoritteille
Maksuporrastuk-
set junien omi-
naisuuksien mu-
kaan
Perusmaksuun siséltyvat ohjaavat alennukset ja korotukset
- Rataosien Voidaan korottaa - - Vastikkeelli-
kaytdn ohjaus ruuhkautuvilla rata- suusvaatimus /
osilla / Voidaan alen- Yritystukilait
taa maaraaikaisesti
vahan kaytetyilla rata-
osilla
- Meluhinnoittelu Lisamaksut mikali - Jarrujen Vastikkeelli-
tieliikenteessa kayte- uusimista suusvaatimus /
taan vastaavia maksu- kannustava Yritystukilait
ja/ Muutoin alennuk- suositus-
set (hyvitys; bonus) menettely
- Investointimaksu Voidaan perié uutena - - Vastikkeelli-
rakennettavien rata- suusvaatimus /
osien rahoittamiseksi Budjettilait
- Kuluttava tai Voidaan perié korotet- - - Vastikkeelli-
viallinenkalusto tuja maksuja / sank- suusvaatimus
tioita
- Kulunvalvonta Voidaan mydntaa hy- - Jérjestel- Vastikkeelli-
vitys uuden tekniikan ma- suusvaatimus
kayttdonotosta maaritys
Lisamaksut Voidaan perié eri - Suositus Vastikkeelli-
markkinasegmenteilta markkina- suusvaatimus
markkinasegmentin segmentti-
maksukyvyn ehdoilla en maksu-
kyvyn tut-
kimiseksi

Kayttdoikeus-, lisé- ja
oheispalvelut

Syrjiméatén hinnoittelu
palvelujen tuotanto-
kustannusten mukaan

Vastikkeelli-
suusvaatimus

Voittolisa

Voidaan perié rata-
maksun osatekijdissa

Valtion maksu-
perustelaki ja
valtiokonttorin
ohjeet
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7.2 Ratamaksun kehittaminen

7.2.1 Yleista

Ratamaksun kokonaisvaltaiseen uudistamiseen tulee varautua koska:

1. Vahimmaiskayttépalvelujen hinnoittelu (perusmaksu) tulee uudistaa Euroo-
pan komission antaman taytantéonpanoasetuksen edellyttamalla tavalla;
hinnoiteltavien kustannusten tarkastelu, hinnoittelusuoritteen vaihtaminen,
maksun porrastukset kaluston ominaisuuksien ja lilkkenteen ohjaustarpeiden
mukaan.

2. Ratavero saatetaan poistaa kaytosta (eduskunnan paatokselld).

3. Liikenneviraston tulee arvioida, voidaanko kuljetusmarkkinoiden eri segmen-
teiltd peria radanpidon taloudellisen tuoton parantamiseksi lisimaksuja di-
rektiivin ja kansallisten sdadosten edellyttamalla tavalla.

4. Kayttooikeus-, lisa- ja oheispalvelujen hinnoittelua on mahdollisesti lisattava
rautatieliikenteen harjoittajien tasapuolisen kohtelun vuoksi, palvelujen kay-
ton tehostamiseksi seka palvelutarjonnan kustannusten kattamiseksi.

Ratamaksun uudistamista joudutaan vaiheistamaan monista syista. Euroopan komis-
sio julkistaa vahimmaiskayttopalvelujen hinnoittelua ohjeistavan taytantéonpano-
asetusluonnoksen syksyllda 2014 ja sitd kasitellddn jasenvaltioiden kesken vuoden
2015 alkuun saakka. Perusmaksun uudistamisen sopeutumisaikaa annetaan asetuk-
sen voimaantulosta tiettdvasti nelja vuotta eli vuoteen 2019 saakka. Komissio kuiten-
kin esittad, ettad jasenvaltiot laativat suorien kustannusten kasittelytavasta ehdotuk-
sen rautatiemarkkinoiden saantelyelimen arvioitavaksi jo kahdeksan kuukauden ku-
luessa asetuksen voimaantulosta.

Komissiolta voi tulla myos lisdimaksujen perimisen taydentavaa ohjeistusta, eli mark-
kinoiden maksukyvyn testaamisen suositusmenettely. Lisamaksua nykyisin vastaavan
rataveron poistamisesta ei ole tehty kansallista poliittista paatosta, ja asiaa pohditta-
neen tarkemmin rautatielain uudistamisen yhteydessa. Sen sijaan kayttooikeus-, lisa-
ja oheispalvelujen hinnoittelua voitaisiin kehittaa Liikenneviraston tavoitteiden poh-
jalta, koska lainsaddannoélliset reunaehdot koskevat &hinna valtion maksuperustela-
kia ja maksujen vastikkeellisuusvaatimusta.

Ratamaksun kehittamispohdinta kaipaa siis aikalisda vuoden 2015 puolelle, koska

— perusmaksuun vaikuttavasta taytantoonpanoasetuksen sisallosta tulee saada lo-
pullinen selko (aikaisintaan alkuvuodesta 2015),

— fautatielain ratamaksuja koskevien saannosten tulee olla valmiita lopullisessa
muodossaan (tavoite nykyisen eduskunnan toimikauden loppuun mennessa),

— tulee saada selvyys mitéd eduskunta paattaa rataveron tulevaisuudesta rautatie-
lain muutosehdotuksen kasittelyn yhteydessa ja

— Liikenneviraston tulee pohtia ratamaksuun liittyvia tavoitteita.



86

Ratamaksun perusmaksun ja lisdmaksujen kehittamisesta voidaan paattda vuoden
2015 aikana. Sitd ennen Liikenneviraston tulee arvioida sekd sisdisesti ettad yhteis-
tyossa sidosryhmien kanssa, miten ratamaksulla voidaan taata rautatieliikenteen har-
joittajien tasapuolinen kohtelu infrastruktuuripalvelujen ja muiden palvelujen tarjon-
nassa, voidaanko infrastruktuurin kayttoa tehostaa ja liikkennetta lisata vahaliikentei-
silla rataosilla ratamaksun avulla ja mitkd ovat ratamaksun taloudelliset tavoitteet
Liikenneviraston nakokulmasta arvioituna. Mahdollisten uusien palvelumaksujen
kayttéonotto on jarkevaa kytkea koko ratamaksun kehittamissuunnitelmaan.



Taulukko 11.

Ratamaksun kehittidminen.
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Nykyinen ratamaksu

Tuleva ratamaksu

Huomioita

Vahimmais-
kaytto-
palvelujen
hinnoittelu

Ohjaavat
alennukset
ja korotukset

Perusmaksu:

- kustannusperuste: raja-
kustannukset

- hinnoiteltu suorite: brut-
totonnikilometri (brtkm)

- yksikkdhinnan porrastus
henkil6- ja tavaraliiken-
teelle

Ei sisally perusmaksuun

Joko jatketaan nykyisen pe-
rusmaksun perimista (raja-
kustannus) tai kehitetdan
uusi perusmaksu:

- kustannusperuste; keski-
maaraiset suorat kustan-
nukset

- hinnoiteltu suorite: junaki-
lometri

- junien ominaisuuksien
mukaiset porrastukset; mm.
massa, kalustotyyppi

Mahdollisuudet:
- ruuhkautuvien ja/tai

vahaliikenteisten rataosien
kaytdn ohjaus

- meluohjaus

- investointimaksut
- kuluttava kalusto
- kulunvalvonta

- varatun kapasiteetin vaa-
rinkdytén sanktiointi

Tuleva hinnoittelutapa riippuu tay-
tantodnpanoasetuksen sisallosta.

Ohjausta otetaan kayttdén Liiken-
neviraston maarittdmien ohjaustar-
peiden mukaan.

jestelmat, vaihtotyénohjaus,
laskumaet, kaluston ja rata-

pihojen valvonta

Lisamaksut Ratavero: Liikenneviraston lisdmaksut: | Ratavero ja siihen liittyva ohjaus
- peritaan ratalinjojen Lii- - maksut peritdan markki- s.a?’itaa.l p?istua kaytosta. Litkenteen
kenteelts kuten perusmak- | nasegmenteilts F1saam1sta kannl,.l.stav?t alennukset
sua (snt/brtkm) T ——— ja vapautukset siirtyvat perusmak-
: - : . suun. Ymparistdohjaus keskittyy
- ei ole rataverkon haltijan menttien maksukykya e slieas . L
. meluun. Paastdjen ohjaus ei sisélly
aito maksu
ratamaksuun.
- teet ovat epéa-
verfan PEPHSRSEt R R Markkinasegmenttien maksukyvyn
selvat ; : ; ;
o . osoittamisen vaikeus tai maksuky-
- y“mp?nstooh]aus; diesel- vyn puute voivat rajoittaa mahdolli-
/séhkoveto suuksia peria lisdmaksuja.
- vahaliikenteisen rataver-
kon kaytdn ohjaus ja uuden
liilkenteen houkuttelemi-
nen; alennus/vapautus
Kayttooike- Ei hinnoitella Liikenneviraston p&atéksen Liikennevirasto paattaa rautatielain
uspalvelut mukaisesti; mm. ratapihojen | ehdoilla palveluista perittavista
kaytto, kaluston pysakointi, maksuista ja kustannusten kattami-
junanmuodostuslaitteet, sen tavoitteista.
matkustajainformaatio
Lisa- ja Hinnoitellaan vain vah&i- Liikenneviraston p&atéksen Liikennevirasto paattaa rautatielain
oheispalve- sessd maarin mukaisesti; mm. séhkbener- | ehdoilla palveluista perittavista
Lut gian valittdminen, viestijar- maksuista ja kustannusten kattami-

sen tavoitteista.
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7.2.2 Vahimmaiskayttopalvelujen hinnoittelu

Jatkossa vahimmaiskayttopalveluista perittdvdad maksua koskevassa Euroopan ko-
mission taytantoonpanoasetuksessa sdadetdan siitad, miten maksulla katettavat juna-
lilkkenteen aiheuttamat suorat kustannukset kohdennetaan liikennesuoritteille ja mika
on hinnoiteltava liikennesuorite. Alustavien tietojen mukaan komissio esittaa katego-
risesti maaritettyjen suorien kustannusten jyvitysta liikennesuoritteilla yksinkertai-
sesti jakolaskulla. Hinnoiteltavaksi lilkennesuoritteeksi esitetdan junakilometria.
Maksua voidaan porrastaa junan sellaisten ominaisuuksien mukaan, joilla on merki-
tysta suorien kustannusten syntymiselle.

Liikenneviraston nykyinen perusmaksu on maaritetty aiemman direktiivin aikana si-
salloltdan nykyista direktiivia vastaavan sddannoksen mukaan. Aiempi direktiivi ei sa-
nellut maksun maaritystapaa tai hinnoiteltavaa liikennesuoritetta. Junaliikenteestd
suoraan aiheutuvien radanpidon kustannusten erittelyyn ja perusmaksun yksikko-
hintojen tason maaritykseen on sovellettu radanpidon kustannusten taloudellista
mallintamista (kustannusfunktioin) ja liikennesuoritekohtainen kustannuslisa on las-
kettu rajakustannusperiaatteen mukaisesti ekonometrisin menetelmin. Hinnoitelta-
vana liikennesuoritteena on kaytetty bruttotonnikilometria.

Mikali taytantoénpanoasetuksen sisalté sailyy komission ja jasenvaltioiden valisessa
neuvonpidossa ennakkotietojen mukaisena, joudutaan Liikenneviraston perusmaksu
uudistamaan kokonaan junaliikenteen aiheuttamien suorien kustannusten kasittely-
tavasta alkaen. Ilman tutkimuksia on vaikea ennakoida, minkalainen lopputulos syn-
tyy kun komission menetelméaa sovelletaan Liikenneviraston aineistoilla. On mahdol-
lista, ettd nykyista karkeampi suorien kustannusten kasittelytapa johtaa perusmaksun
tason merkittavaan nousuun. Joka tapauksessa yksittdisten junien tasolla maksut
muuttuvat hinnoitteluperusteiden muuttumisen vuoksi. Maksun porrastamistavat vai-
kuttavat tahan paljon.

Kaikki lilkenteen ominaisuuksia ja rataverkon kayttéa ohjaavat alennukset ja korotuk-
set tehdaan jatkossa vahimmaiskayttépalveluista perittyyn perusmaksuun. Maksua
voidaan alentaa vahan melua aiheuttavan kaluston kayttéonoton edistamiseksi, alen-
nuksia voidaan myontda maaraaikaisesti vahaliikenteisten ratojen kayton edistami-
seksi maaratyilld rataverkon osilla ja uuden rautatieliikenteen edistamiseksi seka ku-
lunvalvontajérjestelman (ETCS/ERTMS) kayttoonottoa junissa voidaan edistaa alen-
nuksin (hyvityksin).

Maksua voidaan korottaa ruuhkautuvilla rataverkon osilla, korotettua maksua voidaan
perid raiteita erityisesti kuluttavalta tai vauriocittavalta junakalustolta, korotettua
maksua voidaan perid uusien rataosien kaytostd (investointien nojalla) sekd rata-
verkon haltijan tuloa kartuttavia ymparistéperusteisia maksuja voidaan peria, jos vas-
taavia maksuja peritddn maanteiden tavaraliikenteessa. Rautatieliikenteen harjoitta-
jan varaaman mutta toistuvasti kdyttamatta jattdman kapasiteetin sanktiointi on pa-
kollista. Liikenneviraston nykyisessd ratamaksussa on vdhan porrastuksia ja niista
osa on rataverossa. Porrastusten kayttoonotto on harkinnanvaraista, mutta oletetta-
vasti niita tullaan jatkossa tekemaan ja perusmaksu muodostuu nykyistd monimuo-
toisemmaksi.
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Liikenneviraston tunnistamana erillisend kysymyksena vaihtotydliikenne, jolta ei ole
peritty perusmaksua eika rataveroa tdhan saakka, on jatkossa luettava hinnoittelun
piiriin. Vaihtotyolitkenne kuluttaa raiteita muun liikenteen tavoin. Kaikkien Liikenne-
viraston ratalinjojen kayton tulee olla maksullista vahimmaiskayttopalvelujen hin-
noittelua koskevin ehdoin ja poikkeuksia tulee tehda vain erityisista syista.

7.2.3 Lisamaksut

Rautatiemarkkinadirektiivissa sallitaan rataverkon haltijan perivan lisamaksuja liiken-
teen eri segmenteilta taloudellisen asemansa parantamiseksi. Lisimaksujen perimis-
ta ei kytketa mihinkaan radanpidon kustannuskategoriaan, mutta sen sijaan maksu-
jen perimisen reunaehdoksi asetetaan markkinasegmenteittain tarkasteltava maksu-
kyky. Direktiivin mukaan markkinasegmentteja on oltava vahintaan kolme, eli tavara-
liikenne, julkisia palveluhankintoja koskevan sopimuksen puitteissa harjoitettava Lii-
kenne ja muu henkiléliikenne, mutta segmentointia on mahdollista tehda selvasti tar-
kemmalla tasolla.

Lisdmaksun perimisen reunaehtoa ei ole tutkittu Suomessa eikd Euroopassa ylipaa-
tdan juuri ollenkaan. Maksukykya voidaan tarkastella esimerkiksi joustojen avulla.
Rahtihinnoista ja henkiltliikenteen lipunhinnoista tulisi luoda markkinasegmentti-
kohtaisia aineistoja, joilla voitaisiin maarittaad hintajoustoja segmenttien kysynta- ja
kannattavuusmuutosten arvioimiseksi. Tallaista tutkimusta voidaan ehka tehda Lii-
kennemallien avulla, jos ne vain sisaltavat kuljetusmarkkinoiden tarkasteluja markki-
nasegmenteittdin. Komissio on ilmoittanut laativansa maksukyvyn tutkimiselle suosi-
tusmenettelyn, jonka sisallosta tulee ottaa selvaa ennen kuin asiassa voidaan edeta.

7.2.4 Kayttooikeus-, lisa- ja oheispalvelujen hinnoittelu

Liikennevirasto perii tdllda hetkelld vain vdhan maksuja rautatiemarkkinoille tuotta-
mistaan kayttéoikeus-, lisd- ja oheispalveluista. N&ita palveluja voidaan direktiivin
mukaan hinnoitella liiketaloudellisesti tdysin tuotantokustannuksin ja voittolisdn ke-
ra. Kansallinen valtion tuottamien palvelujen hinnoittelua koskeva lainsdadanto sitoo
hinnoittelun kuitenkin omakustannusarvoon (tuotantokustannukset ilman voitto-
lisaa), koska Liikenneviraston tuottaa rautatiepalveluja paaasiassa monopoliasemas-
sa. Voittolisan hinnoittelu kuuluu markkinahyédykkeiden hinnoitteluun.

Joka tapauksessa palvelujen hinnoittelua tulisi arvioida apikotaisesti sen vuoksi, etta
niitd on merkittava maara ja lGhes kaikki palvelut tarjotaan nykyisin kdytannossa il-
maisesti. Osa palveluista on taloudelliselta merkitykseltdan suuria, osa pienia. Avoi-
mesti kilpailluilla rautatiemarkkinoilla ilmaisten infrastruktuuripalvelujen tarjonta voi
vaaristad markkinoiden toimintaa suosien erditd toimijoita toisia enemman. Ilmai-
suus ei myoskaan kannusta tehokkuuteen palvelujen kaytossa ja maksuilla on merki-
tysta palvelujen tarjonnan rahoittamiselle.

Liikenneviraston tulee arvioida ja perustella, mita rautatiepalveluja se tarjoaa jatkos-
sa ilmaiseksi ja misté aletaan perid maksuja. Maksullisuuden pohdinnassa on tutkit-
tava tarkemmin, minkalaisia velvoitteita ja mahdollisuuksia lainsdadanto antaa mak-
sujen omakustannusarvosta poikkeamiseen. Kaikkia palveluja ei valttamatta ole tarve
tai kdytannossa mahdollista hinnoitella tarkan vastikkeellisuuden mukaan tayteen
omakustannusarvoon. Valtion maksuperustelaki joka tapauksessa edellyttaa etta seka
maksulliset ettd maksuttomat palvelut nimetaan sektorilainsdadénnossa.
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Kayttooikeuspalveluista tarkempaan tarkasteluun on otettava ainakin ratapihojen
kaytto, asemaraiteiden kaytts, kaluston pysakointi ja seisottaminen, matkustajain-
formaatiojarjestelma sekd junanmuodostus- ja vaihtotyélaitteet. Lisa- ja oheispalve-
luista esille ovat nousseet sdhkodenergian valittdminen, vaihtotyon liikkenteenohjaus,
viestijarjestelmat, kalustonvalvonta ja ratapihojen kameravalvonta.

7.2.5 Kustannusten sopimusperusteinen jakaminen

Radanpidossa on tilanteita, joissa palvelujen hinnoittelun sijaan olisi kdytannollisem-
paa sopia infrastruktuuripalvelujen ja muun palvelutuotannon kustannusten jaosta
Liikenneviraston ja muiden rataverkon haltijoiden tai rautatieliikenteen harjoittajien
kesken.

Tallaisia tilanteita voivat olla esimerkiksi:

- sellaisten yksityisraiteille vievien Liikenneviraston raiteiden, vaihteiden ja muiden
varusteiden yll&épito, joiden kayttd on vahaista seka

- kalustonvalvontalaitteiden yllapito, josta on hyotya seka rataverkon haltijalle ettd
liikenteenharjoittajille.

Direktiivi ei tunnista téllaisia kustannusjaon mahdollisuuksia eika ylipdataan maarita
rataverkon haltijan velvoitteita tilanteissa, joissa kulkuyhteyden yllapito aiheuttaa
merkittavia kustannuksia vahaisen kaytén vuoksi. Samoin maksuperustelaki on kus-
tannusten sopimusperusteisen jakamisen suhteen epaselva. Tilanteiden yleisyytts ja
kustannusjaon periaatteita tulee selvittaa lisaa.

7.3 Hallinnolliset vaikutukset

Rautatielain ratamaksuja koskevien sdannosten uudistamisen jalkeen alkava rata-

maksun uudistaminen aiheuttaa rataverkon haltijalle muun muassa seuraavia hallin-

nollisia vaikutuksia:

- ratamaksua koskevaa paattksentekoprosessia tulee tasmentaa ml. ratamaksun
tavoitteiden maarittely ja toimivuuden seuranta

- kaikille ratamaksun osatekijoille tulee laatia l@pindkyvat maaritystavat

- liikenteen suoritteiden ja kapasiteetin kayttoasteen seuranta tulee kytkea rata-
maksun yllapitoon

- radanpidon palvelujen kustannusseurantaa tulee kytkea ratamaksun yllapitoon

- ratamaksun osatekijoiden ja yksikkohintojen kayttéonoton ja muutosten julkis-
tamiselle tulee luoda menettely

- ratamaksun laskentaperusteiden nayttovalmiutta tulee pitaa ylla jatkuvasti.

7.4 Jatkokehittamistoimenpiteita

Lopuksi ratamaksun kehittamistoimenpiteista esitetdan yhteen vetava listaus.

Perusmaksu:

- osallistutaan SERAC-komitean ja sen alaisten alatyéryhmien tyshon ja vaikute-
taan taytantoonpanosaadosten valmisteluun syksylld 2014 ja vuoden 2015 alussa

- paatetdan perusmaksuun liittyvista kehittamistoimenpiteistd vuoden 2015 keséan
mennessa; maaritetdan perusmaksuun jatkossa kuuluvat ominaisuudet, maarite-
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téaan tarvittavat selvitykset sekéa asetetaan selvityksille seka uudistetun maksun
kayttoonotolle tarkka aikataulu

nykyista perusmaksua pidetdan ylla ja peritdan kunnes uudistettu perusmaksu
otetaan kayttoon

mikali nykyista perusmaksua peritaan vield useita vuosia ennen sen uudistamista,
on rajakustannusten tasoa ja yksikkdhintojen muuttamisen tarvetta arvioitava
nykyiselld laskentamenetelmalld vuotta 2009 tuoreemmilla aineistoilla ja samas-
sa yhteydessé on arvioitava ohjaavien ominaisuuksien sisallyttamista perusmak-
suun

perusmaksun perimista laajennetaan ensi tilassa vaihtotydliikenteen suoritteisiin

Ratavero/lisamaksut:

eduskunnan nakemys ratamaksun ja rataveron suhteesta saadaan syksylld 2014,
kun hallituksen esitys rautatielain ja ratalain muuttamisesta annetaan eduskun-
nalle ja sen perusteella on tarvittaessa tehtava muutokset ratamaksusaantelyyn
ja arvioitava rataveron tulevaisuutta

otetaan huomioon se, ettd tavaraliikenne ei maksa rataveroa vuosina 2015-2017
tutkitaan direktiivin mukaisen lisimaksun perimisen mahdollisuutta Suomen rau-
tatiemarkkinoiden eri segmenteissa

Kayttooikeuspalvelujen hinnoittelu:

tutkitaan ensisijassa ratapihojen kdyton hinnoittelua; paatetaan tavoitteet, luo-
daan hinnoittelumalli (mL. maksujen porrastukset palvelutason ja ohjaustavoit-
teiden mukaan) ja maaritetaan sen taytantdéonpanon vaatimukset (suorite- ja kus-
tannusseuranta, kustannusten kohdentamistapa)

paatetaan ratapihojen kayttomaksun kayttdéénotosta ja muodostetaan yksikko-
hinnastot (ml. nimetyt ratapihat ja niilld maksua vastaan tarjottujen palvelujen
kuvaus)

Lisa- ja oheispalvelujen hinnoittelu:

vaikutetaan SERAC-komiteassa palveluiden kayttooikeuden mydntamista koske-
van komission taytantoonpanoasetuksen valmisteluun

paatetaan tavoitteista ja maaritetdan, mita palveluja tulee hinnoitella nykyisin
hinnoiteltujen palvelujen lisdksi

tutkitaan hinnoittelua maksuperustelain nojalla; kustannustiedon saatavuus ja
kohdentaminen palvelusuoritteille

paatetdan hinnoittelun kayttoonotosta ja laaditaan yksikkéhinnastot

Edelld kuvattuihin toimenpiteisiin tulee sisallyttaa tai erikseen tulee tutkia ennen
kaikkea seuraavia maksujen kansallisia lainsdadannéllisia reunaehtoja:

perusmaksun ja sen chjaavien ominaisuuksien vastikkeellisuus,

mahdollisuus hinnoitella investointeja perusmaksun korotuksella,
lisamaksujen vastikkeellisuus,

kayttooikeus-, lisa- ja oheispalvelujen hinnoittelun omakustannusarvo ja siita
tehtavat poikkeukset ja

mihin maksuihin voidaan siséllyttda kohtuullinen voitto ja kuinka sen suuruus
maaritetaan valtiokonttorin ohjeistuksen mukaisesti
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Liikenneviraston seurantajarjestelmat:

- kehitetaan likkennesuoritteiden seurantajarjestelmaa (LIIKE) niin, etta se palvelee
ratamaksun perimistd seka ratalinjoilla etta ratapihoilla (ml. ratalinjojen, sivurai-
teiden ja ratapihojen lilkennesuoritteet seka kaluston pysakointi)

- kehitetdan kustannusseurantajarjestelmaa (Sampo) niin, etta siitd saadaan sys-
temaattista tietoa jokaisen maksullisen palvelun tuotantokustannuksista

- selvitetaan kalustonvalvontajérjestelman hyédyntamista viallisen kaluston hin-
noittelussa ja kaluston laadun ohjaamisessa

Vaikutustarkastelu:

- tehdaan ratamaksun muutosten vaikutustarkastelu ottaen huomioon perusmak-
sun muutos chjaavine porrastuksineen sekd mahdolliset rataveron, lisamaksujen
ja palvelujen hinnoittelun muutokset; vaikutustarkastelu voi perustua laskennalli-
seen tarkasteluun sitten kun uusien maksujen suuruus hahmottuu tarkemmin



93

Lahteet

Artukka, A. (2014). Betonisten rautatiesiltojen jaljelld olevan kayttoidn arvioiminen.
Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 28/2014.

Deloitte (2012). Rautatiealan sdéntelyelimen selvitys rautatieliikenteen palvelumark-
kinoista. Tiivistelma loppuraportista. Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi. Trafin jul-
kaisuja 15/2012.

European Commission (1999). Calculating Transport Infrastructure Costs. Final
report of the Expert Advisors to the High Level Group on Infrastructure Charging
(Working Group 1, April 28, 1999).

Gynther, L., Tervonen, J., Hippinen, L, Loven, K., Salmi, J., Soares, J., Torkkeli, S. & Tik-
ka, T. (2012). Liikenteen paastokustannukset. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvi-
tyksia 23/2012.

Heikkild, H. (2005). Budjettieroanalyysin kayttomahdollisuudet valtion tilivirastojen
maksullisessa toiminnassa. Taloustieteiden laitos. Tampereen yliopisto.

Hontatukia, J. (2012). Rautateiden henkilélilkenteen avaaminen kilpailulle. Liikenne-
ja viestintaministerio. Julkaisuja 21/2012.

Idstrom, T. (2002). Suomen ratamaksun uudistaminen — ekonometrinen analyysi ra-
taverkon kayton rajakustannuksista. Jyvaskylan yliopisto 2002.

Iikkanen, P. & Sirkia, A. (2011). Rataverkon raakapuun terminaali- ja kuormauspaikka-
verkon kehittdminen. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 31/2011.

Iikkanen, P., Mukula, M. & Rajapuro, I. (2012). Ratapihojen kapasiteetin jakaminen ja
vaihtotyon liikenteenohjaus kilpailutilanteessa. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvi-
tyksid 18/2012.

Iikkanen, P. (2013). Rautatieliikenteen kustannusmallit. Liikenneviraston tutkimuksia
ja selvityksia 15/2013.

Iikkanen, P., Lapp, T., Tunninen, N. & Nyby, M. (2013). Tavara- ja henkiloliikenteen
ratapihojen kehittamiskuva 2035. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 34/2013.

Kivimaki, M., Saari, R. & Porras, K-E. (2010). Rautateiden henkiléliikenteen avaaminen
kilpailulle: edellytykset ja etenemispolku. Liikenne- ja viestintaministerio. Julkaisuja
17/2010.

LVM (2011). Liikenne ja viestintd 2012-2015. Liikenne- ja viestintdministerion hallin-
nonalan toiminta- ja taloussuunnitelma vuosille 2012-2015. Julkaisuja 2/2011.

Liikennevirasto (2012). Ratapihojen kapasiteetin jakaminen ja vaihtotyon litken-
teenohjaus kilpailutilanteessa. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 18/2012.



94

Liikennevirasto (2013). Tavara- ja henkiloliikenteen ratapihojen kehityskuva 2035 -
kehittdmis- ja korjausinvestointitarpeet. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia

34/2013.

Mukula, M. & Tikkanen, P. (2010). Ratapihamaksun kehittaminen. Selvitys ratapiha-
maksun perusteista eri maissa ja maksun kehittdmismahdollisuuksista Suomessa.
Liikennevirasto 2010.

Makitalo, M. (2007). Markkinoilletulo ja rautatiemarkkinoiden muutos kotimaisen ta-
varaliikenteen avautuessa kilpailulle Suomessa. Ratahallintokeskuksen julkaisuja A
9/2007.

Makitupa, S. (2014). Liikkuvan kaluston automaattinen valvonta Suomessa. Kalvosar-
ja 16.5.2014. Liikennevirasto.

RHK (1999). Rataverkon kapasiteetin kayttoaste. Sisdinen julkaisu, Ratahallintokes-
kus. 17.2.1999.

RHK (2007). Suomen rataverkon valityskyvyn ja kapasiteetin kdyttoasteen laskenta
2006/2007. Sisdinen julkaisu, Ratahallintokeskus.

Tervonen, J. & Idstrom, T. (2004). Radan kulumisen rajakustannukset 1997-2002.
RHK julkaisuja A 5/2004.

Tervonen, J. & Pekkarinen, S. (2007). Radan kulumisen rajakustannukset 1997-2005.
RHK julkaisuja A 2/2007.

Tervonen, J. & Pekkarinen, S. (2011). Radan kulumisen rajakustannukset 1997-2009.
LiVi 58/2011.

Tervonen, J. (2011). Yksityisraiteet ja ratamaksusaantely. Liikenne- ja viestintdminis-
terio. Julkaisuja 34/2011.

Tervonen, J. & Metsaranta, H. (2012). Liikennejarjestelman tuet. Liikenneviraston tut-
kimuksia ja selvityksia 6/2012.

Trafikverket (2014). Banavgifter for okad kund- och samhallsnytta. Slutredovisning
2014-05-16.

Valtiokonttori (2014). Kustannuslaskennan kehittaminen (Kuke). Loppuraportti.
28.1.2014.

Valtiovarainministerio (2001). Valtiovarainministerion hallinnonalan maksupolitiikas-
ta — maksuperustelain soveltamisesta hallinnonalalla. Valtiovarainministerién ty6-
ryhmamuistioita 8/2001.

Vilppo, O. (2013). Liikenneviraston ratajohtoverkkotoiminnan velvoitteet ja mahdolli-
suudet avoimilla sahkomarkkinoilla. Diplomityd. Tampereen teknillinen yliopisto.
Tuotantotalouden koulutusohjelma.






Lk

enne
vira
sto

ISBN 978-952-255-496-3
www.liikennevirasto.fi


http://www.liikennevirasto.fi

